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Hinleitung.

In den letzten Jahren hat die Frage der Reform der Eisen-
bahn-Personentarife die 6ffentliche Meinung in Deutschland wie
in andern Lindern in nicht geringem Masse beschiftigt. In
Deutschland allerdings ist diese Reformfrage viel ilter, sie
hat schon vor 20 Jahren und lidnger die Gemiither erregt.
Damals wie neuerdings waren es die Veroffentlichungen kiihner
Reformpldne und dic sich hieran kniipfenden Agitationen,
welche das grossere Publikum und weitere Kreise fiir die Re-
form der Personentarife interessirten, und auch wenn man
mit diesen Reformplinen nicht {ibereinstimmt, so wird man
doch nicht liugnen konnen, dass sie insofern giinstig fiir das
Zustandekommen einer Reform gewirkt haben, als sie die
Nothwendigkeit einer solchen stirker betonten und diese
Frage aus den Kreisen der Eisenbahnverwaltungen und Fach-
minner in die offentliche Erorterung heriiberfiihrten.

In den Eisenbahn-Kreisen hat aber die Erérterung der
Personentarifreform auch dann fortgedauert, als die erste
Offentliche Bewegung fiir diese Frage nach kurzer Dauer
wieder eingeschlafen war; auch wer nicht in der Eisenbahn-
verwaltung in diesen Fragen beschiftigt war, wird, wenn er
sich die Miihe nehmen will, die letzten 20 Jahrginge der
Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen durchzu-
sehen, hieraus die Ueberzeugung schdpfen, dass die Eisenbahn-
verwaltungen und Fachminner nicht aufgehért haben, dieser
wichtigen Frage ihre Aufmerksamkeit zuzuwenden. Wenn
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trotzdem ein giinstiges Ergebniss bisher nieht erreicht und
eine Reform nicht zu Stande gekommen ist, so lag dies in
den grossen Schwierigkeiten, welche einer Losung der Reform-
frage in Theorie und Praxis entgegenstanden. In der Theorie
war die Frage, welcher Personentarif der beste sei, keines-
wegs geklirt und ihre Losung durchaus nicht einfach, in der
Praxis stiess die Durchfiilhrung einer Reform auf die ver-
schiedenartigsten und stirksten Hindernisse. In beiden Rich-
tungen sind indess unleugbare Fortschritte gemacht. Ueber
die Ziele, welche eine durchfiihrbare Reform der Personen-
tarife in Deutschland in das Auge zu fassen hat, ist wenig-
stens in den Kreisen der Fachminner und Eisenbahnverwal-
tungen mehr Klarheit und Uebereinstimmung gewonnen,
dureh die fast vollendete Verstaatlichung der deutschen Privat-
bahnen sind wesentliche Hindernisse einer Reform aus dem
Wege geridumt.

Als das Ziel einer Reform ist die Herstellung eines
einheitlichen, moéglichst cinfachen uund erméssigten
Personentarifs fiir alle deutschen Eisenbahnen zu be-
zeichnen, welcher zugleich eine geniigende Verzinsung des
Eisenbahn-Anlagekapitals sichert. Letzteres ist nothwendig,
weil dies Anlagekapital noch nicht getilgt ist und dessen
Zinsen wenigstens bei den Staatsbahnen sonst durch Steuern
aufgebracht werden miissten. Die an sich wiinschenswerthe
Ermissigung der Personentarife darf also diese Grenze nicht
iiberschreiten — eine an sich schon nicht leichte Aufgabe,
welche aber dadurch noch wesentlich erschwert wird, dass
die deutschen Bahnen nicht in einer Hand sind, sondern dem
Reich, verschiedenen Bundesstaaten und Aktiengesellschaften
gehoren, und dass ihr Anlagekapital sehr verschieden hoch ist.

Nicht minder schwierig ist die Herstellung der Einheit-
lichkeit und Einfachheit des Personentarifs, wegen der be-
stehenden ausserordentlichen Verschiedenheit in Tarifbe-
stimmmungen, Einheitssitzen und Ausnahmetarifen, wie sie
sich aus der nachfolgenden kurzen Darstellung der Entwicke-
lung der deutschen Personentarife zur Geniige ergiebt.



Im Anfang bestanden in Deutschland drei Wagenklassen,
welche wenigstens in den Personenziigen regelméssig einge-
stellt wurden, wihrend in den Schnell- und Kurierziigen
hdufig nur die I. und II. oder nur die I. Klasse verkehrten.
Seit den fiinfziger Jahren wurde auf einem grossen Theil der
norddeutschen Bahnen eine IV. Klasse eingefiihrt. Diese Neue-
rung wurde aber von den stiddeutschen Bahnen nicht nach-
geahmt, infolge dessen die Klassifikation im deutschen Per-
sonenverkehr zur Zeit keine einheitliche ist; in Norddeutsch-
land bestehen meist vier Klassen und 25 kg Freigepick fiir
die drei ersten Klassen, in Siiddeutschland drei Klassen und
kein Freigepick. Sehr verschieden sind auch die Bestim-
mungen fiir Riickfahrkarten sowohl in Bezug auf die gewihr-
ten Ermiissigungen, als auf die Giiltigkeitsdauer und betreffs der
Benutzung derselben in Schnellziigen. Ausser den Riickfahr-
karten giebt es noch eine ganze Zahl von ausnahmsweisen
Erméssigungen. Dazu gehoren Sommer- und Rundreisekarten
fir bestimmte Reisen mit festen Preisen und zusammenstell-
bare Rundreisekarten, ferner Ausnahmesitze fiir Zeitkarten,
Arbeiterkarten , Schiilerkarten, Ermissigungen fiir Gesell-
schaften, auch alle diese verschiedenartig bei den versehiedenen
deutschen Bahnen in Einheitssdtzen und Bestimmungen. Die
Einheitsséitze fiir die regelméssigen Tarife im Personen- und
Gepédckverkehr sind fiir die grosseren deutschen Bahnen
folgende:

|
l
1

. Einfache Fahrt -
Bezeichnung | § B
der 1. i L . IIL . | g4
ex Klasse Klasse Klasse‘KIasse ég g
. S L AU - ]
Eisenbahnen tiir die Person und das ;’;;f
km in Piennigen (G}

I. Staatsbahnen.
Badische Staatsbahn:

Personenziige . . .| 80 = b 34 5,6 ke_ip Freige-

Schnellziige . . . .| 9,1 6,4 45 | — pick.
Bayerische Staatsbahn : ‘ \

Personenziige . . .| 80 | bBys 34 — 3,5 kein Freige-

Schnellziige R R péck.
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Elnfache Fahrt EER
Bezeichnung : - $Pa
) L i . I IV ¥
der Kla.sse Klasse Klasse Klasse §8 g
Eisenbahnen B tir dle Person und das %:f
km in Ptenmgen BE
! |
Wiirttembergische Staats- 3
bahn : i
Personenziige 8,0 | D3 8,4 -~ |85 [kein Freige-
Schnellziige . 91 6,4 4,5 — pick.
Reichsbahn in Elsass-
Lothringen:
Personenziige 8,0 5,3 3,4 - | 421 |kein Freige-
Schnellziige . 9.1 6,4 4,5 — pick.
Main-Neckarbahn:
Personenziige 7,0 4,6 3,0 kein Freige-
Schnellziige 8, 5,6 4,0 - pick.
Mecklenburg. Frlednch-
Franzbahn :
Personenziige 90 © 633 461 233 515 [ 25 kg Freige-
Schnellziige . 90 633 461 — péck.
Oberhessische Eisenbahn:
Personenziige 80 6u 40 — |50 [25kg Freige-
Oldenburg. Staatsbahn: piick
Personenziige :
Lokalverkehr 6,0 4,5 3,0 9,5 | 40 |25kg TFreige-
direkter Verkehr 5,0 6,0 4,0 — 1 By pick.
S#chsische Staatsbahn:
Personenziige 80 60 40 20 | B33 [26kg Freige-
Schnellziige 9.0 6,67 - 4,67 — pick.
Preussische Staatsbahnen
Personenziige 8,0 6,0 40 ; 20 | 5y |25 kg Freige-
Schnellziige . 9,0 667 461 — pick.
II. Privatbahnen.
Pfilzische Bahnen :
Personenziige 80 ' b3 34 — | 56 | kein Freige-
Schnellziige b9t 6,4 — — pick
Hessische Ludwigsbahn :
Personenziige 8,0 53 84 20 | 56 |kein Freige-
Schnellziige ] 9 6,4 45 | — pick.
Liibeck-Biichener Bahn: i
Personenziige 8,0 6,0 4,15 2301 80 |25 kg Freige-
Schnellziige . .| 81 667 467 — pick.
Ostpreussische Siidbahn:
Personenziige 8,0 6,0 4,0 20 | 5o |25kg Freige-
Marienburg-Mlawka : pack.
Personenziige 8,0 6,0 4,0 2,33 | 80 |25kg Freige-

pick.



Abgesehen von den verschiedenartigen Ausnahmetarifen
mit ihren verschiedenen Tarifbestimmungen und FErmiissi-
gungen, deren moglichste Beseitigung zur Vereinfachung des
Personentarifs geboten ist, bestehen also auch noch bei den
regelindissigen Tarifen grundsitzliche Verschiedenheiten zwi-
schen den nord- und stiddeutschen Bahnen, eine Art tarifa-
rischer Mainlinie. Nordlich des Mains haben die meisten
Bahnen vier Wagenklassen und 256 kg Freigepiick, siidlich
des Mains drei Wagenklassen und kein Freigepiick. Bei den
preussischen Staatsbahnen gelten ausserdem die Riickfahr-
karten ohne Zuschlag fiir Schnellziige, bei den meisten
andern Bahnen wird ein Zuschlag erhoben. Diese Gegensiitze
auszugleichen, eine sowohl den Interessen des Verkehrs wie
der Eisenbahnen entsprechende Lodsung zu finden, ist die
Aufgabe einer Tarifreform. Es wiire offenbar vicl leichter,
wenn die norddeutschen und stiddeutschen Bahnen jede
Gruppe fiir sich getrennt eine Reform durchfiihren wollten,
und zumal fir die preussischen Staatsbahnen lag bei ihrer
grossen Ausdehnung ein soleher Gedanke nahe. Die preussische
Staatseisenbahnverwaltung ist aber von vormherein von der
Anschauung ausgegangen, dass der politischen und wirth-
schaftlichen Einheit Deutschlands ein solches Vorgehen nicht
entspriache, und dass bei der Ausdehnung des Reiseverkehrs
innerhalb Deutschlands nur durch eine einheitliche Neu-
ordnung der Personentarife auf allen deutschen Bahnen eine
wirksame Abhiilfe fiir die bestehenden Uebelstinde 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 vorerwihnten grund-
stitzlichen Verschiedenheiten den siiddeutschen Bahnen das
weiteste Entgegenkommen bewies, eine Vereinfachung des
Systems durch Beseitigung aller unnéthigen Ausnahmebestim-
mungen und Tarife gewihrleistete und zugleich eine weit-
gehende FErmissigung der Fahrpreise herbeifiihrte, welche



sich fiir die preussischen Staatseisenbalinen nach angestellten
Berechnungen auf ctwa 35 Millionen Mark jihrlich belief. Der
Vorschlag ging darauf hinaus, folgende Einheitssitze fiir die
einfachen Fahrten einzufiihren:
I II. III.  Klasse
Personenziige 6 Pf., 4 Pf, 2 Pf
Schnellziige 7 Pf., 5 Pf., 3 Pf.

Dagegen sollten die Riickfahrkarten und alle sonstigen
ausnahmsweisen Ermiissigungen mit Ausnahme der Arbeiter-,
Schiiler- und Zeitkarten Dbeseitigt, auch das Freigepick auf-
gehoben werden und eine Erméssigung der Gepicktaxe etwa
auf die Hilfte des jetzigen Satzes eintreten. Bedauerlicher-
weise fanden diese Vorschlige in den meisten preussischen Be-
zirkseisenbahnriithen, welchen sie zunichst vorgelegt wurden,
eine ungiinstige Beurtheilung. Im Verhéltniss zu den im
Ganzen gewiihrten Erméssigungen unerhebliche Erhohungen,
welche sich gegen die Preise der Riickfahrkarten I. und
II. Klasse bei Benutzung von Schnellziigen ergaben, weil auf den
preussischen Staatsbahnen, wie oben erwihnt, kein Schnellzugs-
zuschlag fiir Riickfahrkartenbestand®), sowie die Verschmelzung
der I1I. und IV. Klasse gaben im Wesentlichen die Griinde ab,
aus denen man sich gegen den Vorschlag aussprach. Ohne
Riicksicht auf die oben dargelegten Schwierigkeiten verlangte
man Vermeidung aller Erhohungen durch Beseitigung oder
Herabsetzung des Schnellzugszuschlags sowie Beibehaltung
und Ermiissigung der IV. Klasse. Ja man ging sogar so-
weit, die Nothwendigkeit ciner einheitlichen Regelung der
Personentarife fiir ganz Deutschland zu bestreiten, im Wider-
spruch mit den Bediirfnissen des Verkehrs und den so viel-
fach und seit lange ausgesprochenen Forderungen der offent-
lichen Meinung. Kurz, man verwarf die von der Staatseisen-
bahnverwaltung gemachten Vorschlige, welche eine Reform
der Personentarife fiir ganz Deutschland im Auge

*) Dieser an sich berechtigte Zuschlag bestand frither auch
auf den preussischen Staatsbahnen und ist erst im Jahre 1889 auf-
gehoben worden.



hatten, und verlangte statt dessen eine allgemeine Er-
missigung der Personentarife der preussischen
Staatsbahnen ohne Reform.

Die Antrige der Bezirkseisenbahnriithe beziiglich einer
Herabsetzung des Schnellzugszuschlages wiiren allenfalls ohne
zu grosse Opfer in der Weise auszufiihren, dass man diesen
Zuschlag auf den Hochstbetrag von einer Mark beschrinkte,
was geniigen wiirde, um die Schnellziige vor einer Ueber-
fluthung durch den Nahverkehr zu schiitzen, die schon aus
Betriebsriicksichten vermieden werden muss. Dagegen wiirde
die Beibehaltung und Ermissigung der IV. Klasse bedingen.
dass die preussische Staatseisenbahnverwaltung ihren bis-
herigen grundsitzlichen Standpunkt in der Reformfrage ver-
lasse und eine einbeitliche Reform fiir ganz Deutschland fiir
jetzt und auf absehbare Zeit aufgebe. Denn die stiddeutschen
Bahnen sind fest entschlossen, die IV. Klasse nicht einzufiihren,
was man ihnen angesichts der dadurch veranlassten Erhéhung
der Betriebskosten und der Thatsache, dass ausser in Nord-
deutschland auf allen iibrigen Bahnen der Erde hochstens 3
Klassen bestehen, nicht verdenken kann. Diesen Thatsachen
gegeniiber sind auch die in den Bezirkseisenbahnriithen fiir Bei-
behaltung der IV. Klasse angefiihrten Griinde unhaltbar, und es
ist nicht einzusehen, warum man in Norddeutschland nicht mit
3 Klassen auskommen koénnte, wenn dies nicht nur in Siid-
deutschland, sondern auch in Oesterreich-Ungarn und Russ-
land moglich ist, wo der Kulturzustand der unteren Klassen
hinter dem der norddeutschen Bevolkerung zuriickbleibt.

Abgesehen von diesen Griinden sind es aber schon die
sehr erheblichen Mehrausfille, welche durch die von den
Bezirkseisenbahnréithen geforderte Beibehaltung und Erméssi-
gung der IV. Klasse herbeigefiihrt wiirden, die ein Eingehen
auf diese Wiinsche unthunlich erscheinen lassen, und zwar
umsomehr, als dabei die Vortheile einer Reform und die daraus
zu erhoffenden FErsparnisse im Betrieb nicht erreicht wiirden.
Dies muss aber um so sehwerer in’s Gewicht fallen, weil in der
letzten Zeit die allgemeine Finanzlage ungiinstiger geworden
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ist und die Betriebskosten der Eisenbahnen in den letzten
Jahren nicht unerheblich gesticgen sind.

So diirfte denn das FErgebniss der Beschllisse der
Bezirkseisenbahnrithe leicht sein, dass die Durchfiihrung
der Reform der Personentarife von Neuem hinausgeschoben
wird. Es werden dabei zwar diejenigen Mitglieder der Be-
zirkseisenbahnrithe ihre Rechnung finden, welche gegen die
Vorschlige der Regierung stimmten, weil sie {iberhaupt eine
Reform der Personentarife nicht wollten; diejenigen dagegen,
welche diese Vorschldge verwarfen, weil sie ihnen nicht weit
genug gehende Ermiissigungen brachten, haben nur die Ge-
schiifte der grundsitzlichen Gegner einer Personentarifreform
gefiihrt.

In diesem Stadium, in welchem jetzt die Reformbewegung
sich befindet, ist vielleicht der Zeitpunkt gtinstig, um eine
Umschau zu halten {iber das, was beziiglich einer Reform
der Personentarife in andern L#ndern geschehen ist und
bevorsteht, daneben aber auch diejenigen Reformvorschlige
zu priifen und n#her zu beleuchten, welche unter dem
Namen des Zonentarifs allgemein bekannt geworden
sind. Denn dieselben haben nicht nur, wie oben er-
wihnt, einen nicht unerheblichen Einfluss auf das in Fluss-
bringen der Reformfrage gehabt, sondern auch auf die Be-
urtheilung der Reformvorschliige der preussischen Staatseisen-
bahnverwaltung insofern eingewirkt, als dieselben gegeniiber
den weitgehenden Ermissigungen, welche die Verfechter des
Zonentarifs versprachen, Vielen unzulinglich erschienen.
Auch sind dadurch tiber die Wirkungen von Tariferméssi-
gungen im Personenverkehr in weiten Kreisen optimistische
Ansichten verbreitet worden, welche die offentliche Meinung
in der Beurtheilung durchfithrbarer Reformen ungiinstig be-
einflusst haben.

Es ist meine Absicht, sowohl diese unter dem Namen
des Zonentarifs bekannten Reformvorschlige, als die in
andern Lindern bereits eingefiihrten oder doch vorbereiteten
Reformen des Personentarifs kurz darzustellen und moglichst



objektiv zu erdrtern. Sollte es mir dadurch gelingen, zu
ciner weiteren Klarstellung der Reformfrage im Allgemeinen
oder im Einzelnen beizutragen, so wird der Zweck meiner
Arbeit erreicht sein.

Begriff des Zonentarifs und Vorschlige zur
Einfithrung desselben.

Die Eisenbahntarife sind im Allgemeinen fiir den Per-
sonenverkehr in der Art gebildet, dass mit der wachsenden
Linge der Beftrderung auch der Transportpreis wichst, und
zwar wird in der Regel ein bestimmter Einheitssatz fiir eine
Einheitsentfernung (Kilometer, Meile, Werst u. s. w.) fest-
gesetzt, dessen Multiplikation mit der Zahl der Einheits-
entfernungen den Transportpreis fiir eine bestimmte Transport-
leistung bildet. Man hat diese Festsetzung des Transport-
preises als Eintfernungstarif bezeichnet, weil die Entfernung
flir die Hohe des Transportpreises massgebend ist. Im
Gegensatz hierzu versteht man unter Zonentarif einen
Tarif, welcher bei Bemessung der Transportpreise die Lidnge
der Beforderungsstrecke mehr oder weniger ausser Acht
lasst. Dies kann in sehr verschiedenem Umfang geschehen.
Entweder so, dass die Einheitsentfernung, mit welcher der
Tarifsatz wichst, iiber das gewohnliche Mass hinaus ver-
grossert wird, z. B. dass man statt eines Kilometers oder
einer Meile 10 oder 50 Kilometer oder Meilen als Einheits-
entfernung nimmt, aber doch den Tarifsatz mit Erreichung
jeder weiteren 10 oder 50 Kilometer auch weiter wachsen
lisst. Oder aber, dass man nur wenige ,Entfernungszonen“
mit wachsenden Transportpreisen aufstellt und iiber eine
gewisse Entfernung hinaus den Transportpreis tiberhaupt
nicht weiter erhdht. Das Ende dieser Entwickelung bildet
schliesslich der kinzonen- oder Einheitstarif, der nur einen
Transportpreis fiir alle Entfernungen kennt. Der erste Fall,
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wo der Beforderungspreis mit einer iiber das gewdhnliche
Entfernungsmass hinausgehenden Einheitsentfernung wéchst,
ist in Wahrheit tiberhaupt kein Zonentarif, sondern ein Ent-
fernungstarif. Allerdings wird hier innerhalb der Zonen
die Entfernung bei Bemessung des Transportpreises ausser
Acht gelassen, es gilt derselbe Preis fiir alle innerhalb einer
Zone liegenden Entfernungen. Aber mit jeder Zone wiichst
regelmissig der Transportpreis, und ob man den Transport-
preis mit einem oder 10 oder gar 50 Kilometer wachsen liisst,
ist grundsitzlich gleich, vielmehr lediglich eine Zweck-
missigkeitsfrage. Die Annahme eines héheren Entfernungs-
masses kann z. B. zweckmiissig erscheinen aus tariftechnischen
Griinden, weil der Tarif und dessen Anwendung sich hier-
durch vereinfacht, auch kénnen Griinde wirthschaftlicher Art
dabei mitsprechen, wenn das Land diinn bevélkert ist und
die Stationen wenig zahlreich und in grossen Abstinden sich
folgen. Die Hauptsache bleibt, dass der Beférderungspreis
mit der Entfernungseinheit (Zone) regelméissig zunimmt.
Dies Merkmal fehlt dagegen, wenn nur wenige Entfernungs-
stufen und Tarifsiitze bestehen und iiber eine gewisse Ent-
fernung hinaus der Beforderungspreis nicht mehr wichst oder
gar nur ein Satz fiir alle Entfernungen gilt. Dies ist der
wirkliche Zonentarif, der Zonentarif im engern Sinn,
der sich grundsédtzlich von dem Entfernungstarif dadurch
unterscheidet, dass die Transportlinge entweder iiber eine
gewisse Entfernung hinaus oder iiberhaupt auf die Bemessung
der Beforderungspreise ohne Einfluss bleibt. Derartige Zonen-
und Einheitstarife sind bekanntlich seit langem im Nach-
richtenverkehr verwirklicht und alle Vorschlige, den Zonen-
tarif im Eisenbahnverkehr einzufiihren, haben hiervon ihren
Ausgang genommen, inshesondere aus der Rowland Hill'schen
Postreform von 1840. Sie schliessen sich derselben auch
darin an, dass sie unter der Form des Zonentarifs eine ausser-
ordentlich weitgehende Ermissigung der bisherigen Eisenbahn-
tarife vornehmen wollen. Diese weitgehende Erméssigung
der Transportpreise, welche sich, wie wir spéter schen werden,
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hauptsiichlich auf den Fernverkehr erstreckt, ist als ein
weiteres Kennzeichen der Zonentarif-Vorschlidge zu betrachten.

Als Erfinder des Zonentarifs fiir die Eisenbahnen wird
bisweilen aber mit Unrecht der Englinder William Galt be-
zeichnet. Angeregt durch die Postreform von Rowland Hill
empfahl er in einer Flugschrift ,Railway reform, its expediency
and practicability considered (Eisenbahnreform, Betrachtungen
iiber ihre Rithlichkeit und Durehfiihrbarkeit), London 1843%
die Regierung solle alle Eisenbahnen zu den Preisen der
Aktien ankaufen, sie mit dreiprozentigen Consols bezahlen
und hiernach fiir den Personenverkehr folgenden Tarif
einfiihren:

fir Schnellzlige mit einer Fahrzeit von 35 Meilen die
Stunde 2 pence die Personenmeile bei nur einer
Klasse,
fur 7Ziige mit einer Fahrzeit von 25 Meilen die Stunde
I. Klasse '/, penny die Personenmeile
18 S \
fiir Ziige mit ciner Fahrzeit von 15 Meilen die Stunde
I. Klasse !/; penny die Personcnmeile
1. ” Vs ” ” ”
Mit diesen Sitzen wollte (ralt nicht nur alle Transportkosten
decken, sondern auch noch einen Gewinn erzielen, indem er
annahm, dass der Personenverkehr ausserordentlich steigen,
cine Vermehrung der Betriebskosten aber nicht eintreten
werde, da mit den vorhandenen Ziigen bei der schlechten
Ausnutzung derselben die zehnfache Zahl von Personen be-
fordert werden koénne. Eventuell will er den moglichen
Ausfall von 5 Millionen Pfund St. durch eine Erhohung der
Einkommensteuer decken.

Man sieht, Galt empfiehlt zwar eine schr weitgehende
Ermissigung der Personentarife, aber von einem Zonentarife
auch nur im weiteren Sinn ist keine Rede. BEr bleibt viel-
mehr beim Entfernungstarif auf Grund der Personenmeile.
Auch in einer spiiteren erweiterten Ausgabe seiner Schrift,
unter dem Titel railway reform, its importance and practi-
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cability (Eisenbahnreform, ihre Wichtigkeit und Durchfiihrbar-
keit), London 1865, in welcher er seine Vorschliige in ver-
schiedener Weise abiinderte, blieb er beim Entfernungstarif,
indem er fiir die I. Klasse 3, fiir die IL. !/, und fiir die
III. Klasse !/, penny die Personenmeile vorschlug.

Erst Ende der sechziger Jahre wurden fast gleichzeitig
und, wie es scheint, unabhingig von einander von drei Seiten
Vorschlige gemacht, welche den Entfernungstarif im Personen-
verkehr beseitigen wollten, ndmlich von Dr. William Scharling
in Kopenhagen, dem Englinder Raphael Brandon und dem
Deutschen Dr. Franz Perrot. Ob Scharling oder Brandon zu-
erst ihre Vorschlige veroffentlicht haben, erscheint zweifelhaft.

Dr. William Scharling, spéter Professor der Staats-
wissenschaften zu Kopenhagen, vertffentlichte im Jahre 1867
eine Schrift ,Frimirkesystemet og Jernbanerne. Forslag til
en lav, ensformig Jernbanetaxt® (das Freimarkensystem und
die Eisenbahnen. Vorschlag zu einer niedrigen einheitlichen
Eisenbahntaxe), worin er vorschlug, auf den seelindischen
Bahnen, damals ungefihr 175 km, entweder 2 oder
hochstens 3 Sitze zu erheben, nidmlich III. Klasse bis 2 Meilen
8 Sechilling (18,75 Pf.) iiber 2 Meilen 16 Schilling (87,5 Pf.)
oder aber bis 2 Meilen 8 Schilling, 2—5 Meilen 24 Schilling
56,25 Pf.) und {iiber 5 Meilen 48 Schilling (1125 Pf.), fiir die
I1. Klasse den doppelten, fiir die I. Klasse den drei- oder
vierfachen Preis. Die seelindischen Bahnen bildeten damals
ein isolirtes Netz, fiir den Fall ihrer demnéchstigen Ver-
bindung mit den Bahnen in Fiinen und Jiitland behielt der
Verfasser die Einfiihrung anderweiter Fahrpreise vor. Er
ging bei seinen Vorschligen von der Erwigung aus, dass
mit Riicksicht auf die Selbstkosten bei den bestehenden Ent-
fernungstarifen die weiteren Reisen zu stark belastet wéren.
Seine Ausflihrungen fanden viel Anklang in Dinemark und
hatten zur Folge, dass nach Verstaatlichung der dé#nischen
Privatbahnen im Dezember 1867 fiir den Personenverkehr ein
Staffeltarif mit ermiissigten Sitzen fir den Fernverkehr,
welcher heute noch besteht, und im Jahr 1869 auf der kleinen



Lokalbahn Kopenhagen - Klampenborg (13,2 km mit 4
Stationen) ein einheitlicher, fiir alle Stationen giiltiger
Fahrpreis eingefiihrt wurde.#®)

Der 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 Eisenbahnen vortheilhaft
fiir das Publikum und ertragsreich fiir den Staat machen kann)*
London 1868#*+%) an die Hill'sche Postreform an, verlangte eben-
falls den Ankauf der englischen Eisenbahnen durch den Staat
und stellte fiir den Personenverkehr folgenden Tarifreform-
plan auf. FEr fiihrte an, dass nach den statistischen Ausweisen
jeder Personenzug durchschnittlich 21 Meilen durchlaufen und
73 Personen hefordert habe mit einer Einnahme von1sh 2 d
fiir die Person. Wenn man nun eine Klasse und einen ein-
heitlichen Fahrpreis fiir alle Entfernungen, wie das Penny-
porto fiir die Briefe, einftihre und zwar 3 pence fiir jede Fahrt,
so wiirde sich nach miissiger Schitzung der Personenverkehr
versechsfachen und dadurch (1 sh 6 d gegen 1 sh 2 d)
feinen Ueberschuss von 4 Millionen Pfund St. jalirlich gegen die
bisherige Einnahme aus dem Personenverkehr ergeben. Da ihm
aber die Zurtickfiihrung der bestehenden 3 Klassen auf eine
nicht ohne Bedenken scheint, so schligt er unter Beibehaltung
der Klassenunterschiede folgende Siitze fiir eine Fahrt auf alle
Entfernungen vor:

I. Klasse 1 s,
1I. " 6 pence,
IIL . 3 pence.

*) Vgl. das Personenporto der Eisenbahnen von Dr. William
Scharling in den Conrad’schen Jahrbiichern fiir Nationalékonomie
und Statistik, Jahrg. 1886 S. 289 ff.

*¥) Vgl. Cohn englische Eisenbahnpolitik Bd. II. S. 538. Nach
Andern sollen die Vorschlidge Brandon’s schon frither versffentlicht
sein. Indess diirfte sich dies darauf beziehen, dass Brandon be-
reits 1864 in einem Schreiben an Gladstone #hnliche Vorschlige
gemacht hat.
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Nach seiner Ansicht wiirde der hierdurch entstehende Ueber-
schuss noch hoher sein als 4 Millionen Pfund St. Es ist also ein
Einheitstarif, den Brandon fiir den Personenverkehr einfiihren
will, und geht er sowohl in dieser Beziehung, als in Bemessung
der Fahrpreise weit radikaler vor, als Scharling.

Im Jahre 1869 machte der deutsche Schriftsteller
Dr. Franz Perrot, der einige Zeit im Eisenbahndienst thétig
gewesen war undsichspéter auch als eifriger Vorkdmpfer 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 Zonentarif einzufiihren mit folgenden

Sitzen:
I KL 1. Kl. III. Kl

bis zu 75 Kilometer 38 M. 50 Pfg. 30 Pfg.
tiber 75 » 6 , 1 M 5

In spiteren Schriften, wie ,die deutschen Eisenbahnen® 1870,
yEisenbahnreform* 1871, ,die Anwendung des Penny-Porto-
Systems auf den Eisenbahntarif und das Packet-Porto“ 1872
wiederholte Perrot diesen Vorschlag, bezw. befiirwortete
die Annahme der fiir Entfernungen tiber 756 Kilometer vor-
geschlagenen Sitze auf alle Entfernungen als Einheitstarif.
Nach einer Berechnung, die er aufstellte, wiirde sich bei Ein-
fiihrung dieses Einheitstarifs auf dem damaligen Netze der
preussischen Staatsbahnen ein rechnungsméssiger Kinnahme-
ausfall von tiber 16 Millionen Mark ergeben haben, der durch
eine Steigerung des Verkehrs auf das Doppelte und durch eine
Verdoppelung der vorgeschlagenen Transportpreise fiir die
Fahrten in Schnellzligen gedeckt werden sollte. Fiir das
Gepidck wollte Perrot einen Einheitstarif auf alle Ent-
fernungen einfiihren, welcher
bis 25 Kg. 1 M.
von 26—%0 , 2 ,
von 51—100 , 4 ,
betragen sollte. Ueber 100 Kg. soliten als Reisegepick
nicht beférdert werden, das Freigepick wegfallen. Spéter



schlug er fir Gepiick einen zweistufigen Zonentarif vor,
#ihnlich dem Packetporto der Post, flir dessen Einfiilhrung er
bereits in der oben erwihnten Schrift ,die Reform des Eisen-
bahntarifwesens im Sinne des Pennyportos® Vorschlige
gemacht hatte.

Perrot stellte ausserdem auch fiir den Giiterverkehr einen
dreistufigen Zonentarif auf mit folgenden Sitzen:

bis 150 Kilom. 151—37H Kilom. iiber 375 Kilom.
fir Stickgtiter im Ge- l

wicht von hdochstens | 0,50 M. 0,80 M. 1,20 M.
3 Centnern l
fiir Wagenladungen 150 , 240 36,0 ,

In den letzten Jahren hatte der im November 1891 ver-
storbene Perrot seine Vorschlige fiir den Personenverkehr
von Neuem aufgenommen und folgende Sitze als Ver-
mittelungs- und Uebergangsvorschlag bezeichnet:

Von der Abgangsstation III. K1. II. Kl. I KL
bis zur 1. Station 0,20M. 0,30 M. 0,45 M.
g oy 2 ” 0,30 , 045, 060 ,
- 3 " 0,40 , 060 , 100 ,

I. Zone (bis zur 10. Station einschl.) 0,50 ,, 1,00 , 2,00 ,
II. ., y n 20 " ” 1,00 , 200, 400 ,
III. ,, (alle Stationen jenseits d. 20.) 250 ,, 5,00 , 10,00 ,,

Der Lokalverkehr, namentlich in der Nihe grosser
Stidte, wire besonders zu beriicksichtigen und die jetzt schon
bestehenden niedrigeren Sitze zu belassen.

Er behauptete, dass der Verkehr sich bei diesem Tarif
noch nicht ganz zu verdoppeln brauche, um die alten Ein-
nahmen wieder herzustellen.

Perroi begriindete seine Vorschlige im Wesentlichen
damit, dass von den gesammten Betriebskosten die sogen.
Generalkosten, d. h. die ohne Riicksicht auf die transportirten
Personen und Giiter (Nettolast) und die Transportlinge ent-
stehenden Betriebskosten den {iiberwiegend grossen Theil
bildeten, die den transportirten Personen und Giitern, sowie
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der Transportlinge entsprechend wachsenden Betriebskosten
dagegen nur einen verhiltnissmissig geringen Betrag aus-
machten, dass ferner durch die von ihm vorgeschlagene Er-
méissigung der Transportpreise eine bedeutende Verkehrs-
vermehrung hervorgerufen werden wiirde, welche die
rechnungsmissig entstehenden Ausfille umsomehr decken
wiirde, als bei der namentlich im Personenverkehr mangel-
haften Ausnutzung der gefahremen Wagen mit dem vor-
bandenen Material ein erheblich grosserer Verkehr ohne
nennenswerthe Mehrkosten bewiltigt werden kénnte. Perrot
war ein eifriger Gegner der Privatbahnen und setzte, wie
Galt und Brandon, die Verstaatlichung derselben als Grund-
lage seiner Vorschlidge voraus.

Nachdem PerrotsfriithereVorschlige, welche seinerzeitnicht
geringes Aufsehen erregt und Minner wie Adolf Wagner zu Er-
widerungen veranlasst hatten,¥) fast in Vergessenheit gerathen
waren, wurde der Gedanke der Anwendung des Briefportos auf
den Personentarif von dem Schriftsteller Theodor Hertzka in
Wien im Jabr 1883 von Neuem aufgegriffen und zun#chst in meh-
reren Artikeln der von ihm geleiteten Wiener Allgemeinen Zei-
tung, dann in mehreren Vortrigen in dem Klub osterreichischer
Eisenbahnbeamten in Wien vertheidigt. Hertzka hat diese
Vortriige und die sich hieran kntipfende Diskussion in einer
Schrift ,,das Personenporto“, Wien 1885, zusammengefasst. Er
will die bestehenden 3 Personentarifklassen in eine ver-
schmelzen und unter Unterscheidung eines Nahverkehrs bis
zu 30 Kilometer und eines Fernverkehrs tiber 30 Kilometer
fiir ersteren 10 Kreuzer, fiir letzteren 25 Kreuzer auf alle Ent-
fernungen innerhalb der Osterreichischen Monarchie erheben.
Daneben soll Privatunternehmern iiberlassen bleiben, Luxus-
wagen einzustellen, in welchen, wie er annimmt, etwa
20 Prozent der Reisenden, d. h. ,eine nicht wesentlich geringere
Zahl als die gegenwirtige Gesammtzahl unserer Eisenbahn-

*) Die Ermissigung der Personentarife auf den Eisenbahnen
von Professor Dr. Adolf Wagner in der Zeitschrift ,Der deutsche
Oekonomist“ 1872 Nr. 1 und 8.
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reisenden“ fahren wiirden. Er behauptet, dass die Selbst-
kosten der Eisenbahnen fiir einen Reisenden sich durch-
schnittlich nur auf etwa 7—8 Kreuzer belaufen wiirden unter
der Voraussetzung, dass der Verkehr sich verfiinffache und die
Ziige zur Hilfte ausgenutzt wiirden, anstatt, wie gegenwirtig
nur zu '/, und glaubt, dass dies bei seinem System erreicht
und das finanzielle KErgebniss fiir die Eisenbahnen ein
glinzendes sein, die durch die Verkehrsvermehrung erhshten
Kosten mehr als gedeckt werden wiirden.

Der neueste Verfechter des Zonentarifs ist der deutsche
Schriftsteller Dr. Eduard Engel in seinem Buche ,Eisenbahn-
reform“ Jena 1888. Er erklirt sich grundsitzlich fiir einen
Einheitstarif mit einer Wagenklasse, schligt aber einstweilen
einen Zonentarif vor und zwar

III. K1.  II. KI. I KL

, bis 10 km 10 Pf. 20 Pf.
LZoney 1 o5 %, 50,

oo, 26-50 50, 1M 3M
m. o, tiber 50 1M 2, 6

”

In der ersten Zone sollen nur die II. und III., in den
ibrigen Zonen 3 Wagenklassen verkehren. Ausserdem will
er fiir Blitzztige, d. h. fiir besonders schnelle Ziige, erheben:

III. Kl. 1L Kl I KIL
bis 26 km 50 Pf. 1M 4 M.
26—50 ,, 1 M. 2, 8 ,
tiber 50 ,, 2 4 12,
und fiir Gepdck fiir 50 kg bis 50 km 25 Pf, iiber 50 km
50 Pf.

Engel erklart, abweichend von den friiheren Verfechtern
des Zonentarifs, von einer Deckung des durch die vor-
geschlagene Tarifermissigung sich ergebenden Ausfalls durch
eine Verkehrsvermehrung abzusehen, erwartet dagegen ein
sehr starkes Aufriicken der Reisenden aus den unteren in die
oberen Klassen und wesentlich hierdurch Deckung des
rechnungsméssigen Ausfalls, welchen die Anwendung der
vorgeschlagenen Siitze auf den bestehenden Verkehr ergeben

2
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wiirde. Im Uebrigen griindet er seine Vorschlige im All-
gemeinen ebenso wie seine Vorgiinger darauf, dass der Theil
der Selbstkosten, welcher der Transportlinge entsprechend
wachse, sehr gering sei, ferner auf die geringe Ausnutzung
der Personenwagen und den geringen Prozentsatz der
weitcren Reisen.

Sowohl Perrot als Hertzka und Engel haben versucht,
durch Griindung von Vereinen und Zeitschriften, durch dic
Presse und durch 6ffentliche Vortriige das grossere Publikum fiir
ihre Vorschliige zu gewinnen. Dabei ist indess zwischen den
genannten Verfechtern des Zonentarifs ein lebhafter Streit
ausgebrochen, indem Perrot die beiden andern, insbesondere
Engel, des Plagiats beschuldigt und die Prioritéit der Erfindung
des Zonentarifs fiir sich in Anspruch nimmt.

Die mit viel Eifer betriebene Agitation fiir den Zonen-
tarif hat bisher ausser in einem Theile der Presse und in
Volksversammlungen, wenigstens in Deutschland, Erfolge
nicht aufzuweisen. Regierungen und Eisenbahnverwaltungen
haben sich entschieden ablehnend gegen diese Vorschlige
verhalten, und auch in den gesetzgebenden Kdorperschaften
und den Eisenbahnréthen haben sich keine Stimmen fiir die-
selben erhoben. Ob und inwieweit die in Oesterreich-Ungarn
zur Einfilhrung gebrachten sogen. Zonentarife den Vor-
schligen und Grundsitzen der Verfechter des Zonentarifs
entsprechen, werden wir spiter noch zu priifen haben.



Kritische Betrachtungen iiber den Zonentarif.

Der leitende Gedanke des Zonentarifs im Gegensatz zu
dem Entfernungstarif ist, wie oben schon dargelegt, die
ginzliche oder nahezu ginzliche Ausserachtlassung der Ent-
fernung bei der Bemessung des Transportpreises. Daraus
ergiebt sich von selbst, dass er eine Begiinstigung des Fern-
verkehrs in Form einer wesentlichen Erméssigung der dafiiv
jetzt bestchenden Transportpreise schaffen will. Eine Er-
méssigung des Nahverkehrs gehoért naturgeméss nicht zu
den Zwecken des Zonentarifs, eher das Gegentheil. Denn
wenn man nur cinen oder nur wenige Preise fiir alle Ent-
fernungen festsetzen will, so kann man nieht wohl die
niedrigsten, fir die geringsten Entfernungen bestehenden
Preise massgebend sein lassen, muss' vielmehr immer iiber
diese mehr oder weniger hinausgehen. Das zeigt sich auch
bei den Vorsehligen, welche von den Verfechtern des Zonen-
tarifs gemacht sind. Secharling spricht ganz offen aus, dass
die Transportpreise fiir den Nahverkehr im Verhiiltniss zu
den Selbstkosten zu gering bemessen seien und eher erhoht
als herabgesetzt werden miissten, wenn dies nicht aus prak-
tischen Riicksichten (Wettbewerb anderer Verkehrsmittel)
sich verbiete.*) Die von Perrot 1869 vorgeschlagenen Sitze
fiir Entfernungen bis zu 7 km von 3 M. fir die L,
50 Pf. fiir die II. und 30 Pf. fiir die III. Klasse wiirden eine
betriichtliche Erh6hung fiir einen grossen Theil des Nah-
verkehrs bedeuten, noch mehr natiirlich sein spéter vor-
geschlagener Einheitstarif von 6 M. fir die I, 1 M. fiir die IL
und 50 Pf. fiir die III. Klasse. Wohl mit Riicksicht auf die
hieraus erhobenen Einwendungen gegen seine Vorschlige hat
Perrot in seinem neuesten Vorschlag die niedrigsten Sitze
fir eine Stationsentfernung auf 45 Pf. fiir die I., 30 Pf. fir

*) Vergl. den schon oben angefiihrten Aufsatz  iiber das
Personenporto der Eisenbahnen in den Courad’schen Jahrbiichern
fiir Nationalikonomie und Statistik, 1886, S. 301.

2*
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die II. und 20 Pf. fir die 11I. Klasse herabgesetzt, und da
auch hierdurch Erhohungen gegen die jetzigen Sitze sich
ergeben, vorsichtig noch hinzugefiigt, dass der Lokalverkehr,
namentlich in der N#he grosser Stiddte, besonders zu be-
riicksichtigen und die jetzt schon bestehenden niedrigern
Sitze zu belassen wiren. Diesem Vorgehen haben sich auch
die beiden neuesten Verfechter des Zonentarifs, Hertzka und
Engel, angeschlossen. Beide erkléren sich grundsitzlich fiir
einen Einheitstarif, aber aus praktischen Riicksichten, d. h.
um Erhohungen fiir die geringsten Entfernungen zu ver-
meiden, figen sie noch einen (Hertzka) bezw. 3 Sitze (Engel)
fiir den Nahverkehr an.*) Diese aus praktischen Riicksichten
gemachten Zugestiindnisse fiir den Nahverkehr konnen
natiirlich an der oben dargelegten grundséitzlichen Bedeutung
des Zonentarifs nichts dndern. Wo es sich um keine
beachtenswerthen Entfernungen handelt, da kann deren
Ausserachtlassung auch keine Bedeutung haben, und wenn
sich die Berechnung nach 10 km anstatt nach einem km
im Nahverkehr bewiihrt, so ist dies selbstverstdndlich
kein Beweis fiir die Richtigkeit des Grundsatzes des Zonen-
tarifs, die Entfernung im Fernverkehr ganz ausser Acht zu
lassen und fiir eine Beférderung auf 1000 km denselben

*) Trotzdem gelingt es Engel nicht, Erh6hungen im Nahver-
kehr zu vermeiden. Beispielsweise betrigt die durchschnittliche
Einnahme fiir die Fahrt

auf den preussischen Engel’scher

Staatsbahnen Zonentarif
von 1— 5 km IL KI. . . . 15 Pf. 20 Pf.
, 26-50 , L , . . . 1,09M 3 M.
, 51—60 , L , . . . 372, 6 ,

Diese Erhohungen gerade in den obern Klassen lassen die Engel’-
sche Voraussetzung eines Aufriickens aus den untern in die oberen
Klassen, wodurch er wie friilher erwihnt die Deckung des Ausfalls
erhofft, hochst unwahrscheinlich erscheinen. Vielmehr wiirde vor-
aussichtlich im Nahverkehr ein Herabriicken aus den erhdhten
obern Klassen in die untern eintreten. Im Uebrigen entstehen
auch noch durch den Wegfall der IV. Klasse im Nahverkehr Er-
héhungen.
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Satz zu erheben, wie auf 50 km. Deshalb kann auch
der Umstand, dass man mit gutem Erfolg bereits seit lingerer
Zeit bei Omnibuslinien, Pferdebahnen und Stadtbahnen in
Grossstidten und im Vorortverkehr mit deren Umgebung
Einheitstarife und Zonentarife mit Zonen von 5, 7!/, oder
10 km L#nge anwendet, hier gar nicht in Betracht
kommen und Nichts beweisen. Eine Ausserachtlassung der
Entfernung empfiehlt sich bei dem Massenverkehr und den
kurzen Entfernungen, um die es sich hier handelt, schon aus
Betriebs- und Kontrolriicksichten und bei den geringen Trans-
portpreisen dieses Verkehrs kann sehr wobhl ein niedriger
Durchschnittspreis genommen werden, welcher einestheils die
Selbstkosten nebst Verzinsung des Anlagekapitals deckt,
andererseits den Verkehr nicht belastet.

Anders liegt es mit dem Fernverkehr. Die Forderung
einer Herabsetzung der Fahrpreise des Fernverkehrs auf
Sitze, welche fiir Entfernungen von 30 oder 50 km gelten,
ldasst sich, wie die Verhéltnisse liegen, nur in zwei Formen
verwirklichen: entweder man muss diePreise fiir die geringeren
Entfernungen so hoch bemessen, dass sic in der That als
Durchschnittspreise zu betrachten sind. Dann sind sie fiir
die geringeren Entfernungen viel zu hoch, miissen den Ver-
kehr schidigen, einen erheblichen Riickgang in den Reisen
auf geringere Entfernungen und, da diese viel zahlreicher
als die auf lange Entfernungen sind,*) einen grossen Ein-
nahmeausfall verursachen. Oder aber man setzt die Preise
so fest, dass sie filr die geringen Entfernungen passen, dann
sind sie fiir die weiteren Entfernungen viel zu niedrig und
veranlassen hierdurch erhebliche Einnahmeausfiille. Die Ver-
fechter des Zonentarifs wiihlen den letzteren Weg und be-
haupten, dass keine Einnahmeausfille eintreten wiirden:

1. weil die Kosten, welche mit der Linge der Be-

¥ Auf den preussischen Staatsbahnen betrug 1889/90 die
Zahl der Fahrten bis 20 km 70,5 Prozent, bis 50 km 88,7 Prozent
aller Fahrten, die Einnahmen bis 20 km 188 Prozent, bis 50 km
87.4 Prozent.



forderungsstrecke wachsen, so gering seien, dass man sie
ausser Betracht lassen kdnnte,

2. die Ausfille gegeniiber den jetzigen Transportpreisen
fir lingere Entfernungen durch eine bedeutende Verkehrs-
zunahme mehr als gedeckt werden wiirden und

3. diese Verkehrszunahme keine erhebliche Zunahme
der Betriebskosten veranlassen wiirde, weil die Ausnutzung
der Sitzplitze im Personenverkehr gegenwirtig so gering sei,
dass ohne erhebliche Mehrkosten mit demselben Material die
doppelte Zahl von Reisenden beftrdert werden konne.

Als Beweis dafiir, dass eine so weit gehende Preis-
herabsetzung die in Aussicht gestellten giinstigen Folgen
haben konne, wird dann auf die Hill'sche Postreform ver-
wiesen. Nun bat dic Hill'sche Postreform von 1840 allerdings
eine erhebliche Verkehrsvermehrung zur Folge gehabt, aber
auch eine erhebliche Vermehrung der Betriebskosten und
einen grossen Ausfall an der Reineinnahme; letztere sank
auf nicht ganz ein Drittel und es hat tiber 30 Jahre gedauert,
bis sie wieder den fritheren Betrag erreichte, ein Menschen-
alter, in dem England fast sein ganzes jetziges Eisenbahn-
netz erhielt, eine vollstindige wirthschaftliche Revolution
erfuhr, an Bevolkerung, Handel und Industrie mehr zu-
nahm, als in manchem fritheren Jahrhundert. Die Hill’sche
Postreform beweist also in ihren Erfolgen mehr gegen als
fir die Behauptungen der Verfechter des Zonentarifs, und da
es sich bei den Einnahmen aus dem Personenverkehr der
Eisenbahnen um noch weit hohere Summen handelt, als
bei den Einnahmen aus dem Postverkehr, so hat man
doppelte Ursache zur Vorsicht. Ausserdem hinkt aber
dieser Vergleich der Postreform mit der Personentarif-
reform, der Beforderung des Briefes oder Packets mit der
Beforderung des Menschen auf allen Seiten. Selbst Galt, der
zwar keinen Zonentarif, aber doch eine ausserordentlich weit-
gehende Ermissigung der Personentarife befiirwortete, er-
kennt in seiner spéteren Schrift von 1865 ausdriicklich an,
dass ein grosser Unterschied sei zwischen einer Briefpost-



reform und einer Personentarifreform, ,es ist e¢in sehr ver-
schiedenes Ding, einen Brief mit der Post zu versenden oder
eine Reise zu machen, bei der letzteren ist nicht der Fahr-
preis die einzige Ausgabe, sondern es giebt auch noch viele
andere Ausgaben, und dazu kommt der Verlust an Zeit, die
Geld ist.“ Er bezweifelt deshalb auch, ,dass die Zahl der
Reisenden, selbst wenn sie umsonst beférdert wiirden, auf das
Neunfache, wie bei den Briefen, steigen wiirde“. Aber abge-
sehen von diesen wichtigen Unterschieden giebt es noch
einen durchschlagenden Unterschied, der es rechtfertigt,
bei dem Brief die Beférderungslinge ausser Acht zu
lassen, nicht aber bei den Reisenden: Die Beférderung
eines Briefes kostet nichts oder fast nichts, die
Kosten werden hier hauptsédchlich veranlasst durch
die Abfertigung, wihrend umgekehrt die Abferti-
gung der Reisenden verhéltnissmissig geringe Kosten
verursacht, die Hauptkosten dagegen die mit der
Entfernung wachsenden Beforderungskosten bilden.

Sehr richtig bemerkt in dieser Beziehung Engel, Eisen-
bahnreform 8.20: ,Man vergesse nicht den Unterschied zwischen
der Beférderung ecines Briefes und eines Menschen: eines
todten, willenlosen Gegenstandes — und eines denkenden,
fir sich besorgten lebenden Wesens. Jeder Brief muss ein-
zeln ,bearbeitet’ werden. Er muss auf sein Gewicht gepriift
werden, wenn auch noch so oberflichlich; es muss nach-
gesehen werden, ob er richtig frankirt ist; er muss sortirt,
verpackt, eingeladen, ausgeladen, ausgepackt, wieder sortirt,
ausgetragen werden. Von den vielen Ausnahmefillen, in
denen die richtige Besorgung eines Briefes an seine Adresse
eine aussergewohnliche Miihewaltung macht, gar nicht zu
reden.“ Alle diese Mithewaltungen und hierdurch entstehen-
den Kosten bleiben sich gleich, ob der Brief auf 10 oder
1000 km Entfernung befdrdert wird, die Kosten der Beforde-
rung aber kommen daneben gar nicht in Betracht, zumal
in vielen Léndern, z. B. Deutschland, Frankreich, die
Eisenbahnen gesetzlich verpflichtet sind, die Briefe umsonst



zu befordern.*) Unter diesen Umstéinden ist es ganz richtig,
das Briefporto ohne Riicksicht auf die Entfernung, die der
Brief durchlduft, festzusetzen. Gerade umgekehrt liegt aber
der Fall bei der Beférderung der Reisenden. Die Abfertigung
derselben macht verhiltnissméssig geringe Kosten. Der
Reisende begiebt sich auf eigene Kosten zum Bahnhof, und
nachdem er seine Fahrkarte genommen, sucht er selbst seinen
richtigen Zug, l4d sich selbst ein und aus und begiebt sich
am Bestimmungsort wieder vom Bahnhof weg. Die Haupt-
kosten, welche entstehen, sind deshalb bei der Personen-
beforderung die eigentlichen Transportkosten, und diese
nehmen mit der Linge der Beférderungsstrecke zu. Deshalb
ist es auch nur folgerichtig, dass beim Personentransport der
Fahrpreis mit der Entfernung wichst.

Die Verfechter des Zonentarifs bestreiten allerdings, dass
die Beforderungskosten der Reisenden mit der Entfernung
zunéhmen, bezw. behaupten, dass die Zunahme dieser Kosten
so gering sei, dass man sie ganz vernachlissigen kénne.

Wiire dies richtig, so wiirde hiermit allerdings die Mog -
lichkeit gegeben sein, die Beférderungslinge bei der Fest-
setzung der Personentarife ganz oder nahezu ganz ausser
Acht zu lassen; immerhin bliebe noch weiter zu beweisen,
dass ein solches Vorgehen wirthschaftlich und tarifpolitisch
zu empfehlen sei. Die Frage, ob bezw. welche Einwirkung
im Personenverkehr die Liinge der Beforderungsstrecke auf
die Kosten der Beférderung hat, kann natiirlich nicht durch
Sophismen gelost werden, wie, dass nur !/, der Sitzplitze in
den Personenwagen durchschnittlich besetzt seien und es
deshalb ganz gleichgiiltig sei, ob der Reisende 100 km weiter
auf seinem Platze fahre oder nicht, da der Zug doch fahren
miisse und die Zugkosten die gleichen blieben. Mit solchen
Griinden kann man ebenso gut beweisen, dass es tiberhaupt
unndthig ist, einen Fahrpreis zu erheben. Es miissen viel-

*) Dies wird auch von Hertzka anerkannt: Das Personenporto
S. 135—136.



mehr zur Beantwortung dieser Frage die Selbstkosten des
Personenverkehrs festgestellt und untersucht werden, inwie-
weit diese Selbstkosten mit der Entfernung wachsen oder
nicht. Wir kommen damit auf das schwierige Kapitel der
Selbstkosten des Eisenbahntransports und miissen des Ver-
stindnisses halber hier etwas weiter ausholen.

Wenn von den Selbstkosten des Eisenbahntransports
einer Person die Rede ist, so versteht man darunter die
durchschnittlichen Selbstkosten, wie sie sich auf einem
gegebenen Bahnnetz innerhalb eines bestimmten Zeitraums
berechnen. Denn die wirklichen Transportkosten einer be-
stimmten einzelnen Person lassen sich schon aus dem Grunde
nicht berechnen, weil fiir eine einzelne Person in der Regel
kein Eisenbahnzug gefahren wird, ein solcher vielmehr eine
grossere Anzahl Personen befordert, deren Transportkosten
sich von einander nicht trennen lassen. Selbst aber die wirk-
lichen Selbstkosten eines bestimmten Eisenbahnzuges lassen
sich nicht berechnen, weil hierzu ausser den Kosten des
Brenn- und Schmiermaterials und des Zugpersonals auch dic
Unterhaltungs- und Abniitzungskosten des Fahrmaterials und
des Ober- und Unterbaues der Bahn, ferner die allgemeinen
Verwaltungskosten und die Kosten der Bahnbewachung, der
Stationen und des Stationspersonals gehoren, welche alle ge-
trennt fiir cinen bestimmten Zug nicht berechnet werden
kénnen. Deshalb kénnen wir immer nur die durchschnitt-
lichen Selbstkosten berechnen, und selbst diese lassen sich
nicht ganz genan berechnen, sondern zum Theil nur schitzen,
weil die Kosten fiir die Personen- und Giiterbeférderung nach
vielen Richtungen nicht getrennt und auch nicht zu trennen
sind, z. B. bezliglich der Kosten der allgemeinen Verwaltung,
der Kosten der Bahnbewachung, der Stationskosten, der
Unterhaltung des Ober- und Unterbaues u. s. w. Hs muss
deshalb hier kiinstlich eine getrennte Berechnung ecrméglicht
werden, und dies kann immer nur schitzungsweise, auf
Grund von mehr oder minder begriindeten Annahmen er-
folgen. Eine derartige Berechnung der Selbstkosten des



Personentransports ist also immer nur anndhernd richtig und
in Einzelheiten stets anfechtbar. Trotz alledem bieten diese
Berechnungen einen wichtigen Anhalt fiir die Selbstkosten,
und wenn sie in der Hohe nicht ganz zuverldssig sind, so
wird man doch immer einen gewissen Mindestbetrag als fest-
stehend annehmen und hieraus gewisse Schiussfolgerungen
fiir die Festsetzung der Tarife ziehen kénnen, vor Allem die,
dass man mit dem Transportpreis unter diesen
Mindestbetrag nicht gehen darf.

Deshalb sind die Selbstkosten fiir die Festsetzung der
Tarife jedenfalls in so weit massgebend, als sie die Grenze
nach unten bilden, unter welche der Tarifsatz nicht gehen
darf; fiir die Hohe der Tarife dagegen sind sie auch deshalb nicht
bestimmend, weil die Eisenbahnen nicht nur ihre Selbstkosten
decken, sondern auch noch einen Ueberschuss erzielen
wollen.

In der Regel unterscheidet man bei den Selbstkosten des
Eisenbahntransports zwei verschiedene Bestandtheile, die
Kosten der Verzinsung und Tilgung des Anlagekapitals und
die sogen. Betriebskosten, d. h. denjenigen Aufwand an Arbeit
und Kapital, welcher durch den Betrieb der Eisenbahn ver-
anlasst wird. Die ersteren Kosten werden h#ufig gar nicht zu
den Selbstkosten des Transports gerechnet, weil sie mit dem
Transport nicht unmittelbar im Zusammenhang stehen und
auch auflaufen, wenn eine Bahn gar nicht zur Beforderung
benutzt wird. Indess gehort die landesiibliche Verzinsung und
Tilgung des Anlagekapitals entschieden zu den Selbstkosten
im weiteren Sinn, wie sich ohne Weiteres ergiebt, wenn man
den Fall in das Auge fasst, dass die Bahn vermittelst einer
Anleihe erbaut ist und deren Verzinsung und Tilgung aufzu-
bringen hat.

Die Selbstkosten zerfallen ferner ihrer Natur nach in
verinderliche und unverdnderliche oder feste Selbstkosten,
je nachdem ihre Hohe durch den Umfang des Verkehrs be-
einflusst wird oder nicht. .

Zu den festen Selbstkosten, die unabhingig von dem
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Umfang des Verkehrs sich unter allen Umstéinden gleichbleiben,
gehoren die Kosten der Verzinsung und Tilgung des Anlage-
kapitals ganz und, wie man auf Grund von Berechnungen
annimmt, etwa die Hilfte der Betriebskosten#).

Letzteres findet darin seine Begrindung, dass die
Abnutzung der Eisenbahnanlage zwar wesentlich von der
Grosse des Verkehrs beeinflusst wird, zum Theil aber auch
davon unabhingig ist. Denn der Oberbau, die Gebidude, die
Wagen u.s.w. werden in einem gewissen Umfang auchabgenutzt
ohne jede Benutzung, durch die Einwirkungen der Naturkrifte,
Wind und Wetter, Frost und Hitze. Ausserdem ist der Ein-
fluss des Verkehrs auf die Abnutzung der verschiedenen Theile
der Eisenbahnanlage ein sehr verschiedener: wibrend beim
Fahrmaterial und Oberbau dic Abnutzung sehr wesentlich ab-
hingt von der Stiirke des Verkehrs, hat dieser Umstand auf
die Gebdude und den Unterbau eine weit geringere Wirkung.
Ebenso werden die zum Betrieb noéthigen Material- und
Arbeitskosten durch den Umfang des Verkchrs wohl wesent-
lich beeinflusst, aber sie wachsen nicht alle gleichmaéssig mit
dem Verkehr. Ein gewisses Mass sowohl von Arbeits- als
von Materialverbrauch ist nothig als Mindestbetrag, um iiber-
haupt eine Eisenbahnlinie zu betreiben, und dasselbe steigert
sich nicht in allen seinen Theilen und nicht immer mit jedem
Wachsen des Verkehrs. So muss zur Ermdglichung des Betriebs
auf einer Linie dieselbe mit dem nothigsten Personal fir die
Bahnbewachung und den Stationsdienst versehen sein. Ob nun
tiglich 2 oder 20 Ziige iiber dieselbe laufen, macht keinen
Mehraufwand an dem Bahnbewachungspersonal nothig. Und
wenn auch bei erheblicher Verkehrszunahme ein gewisser
Mehrbedarf fiir den Stationsdienst hervortritt, so steht er doch
in keinem Verhiltniss zu der Zunahme des Verkehrs. Der-
selbe wird ebenso wie der Bahnbewachungsdienst erst dann

#) Ueber das Niihere ist zu vergleichen Sax, Verkehrsmittel
Bd. II 8. 369 ff; v. Nordling, die Selbstkosten des Eisenbahntrans-
ports. Der Letztere berechnet (S. 14) fiir die 0Osterreichischen
Bahnen den festen Theil der Betriebskosten auf 47,8 Prozent.
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einen erheblichen Mehraufwand erfordern, wenn der Verkehr
so wiichst, dass er bei Tage nicht mechr bewiltigt werden
kann und Nachtdienst eingerichtet werden muss, wéhrend die
Kosten der Betriebsleitung und allgemeinen Verwaltung auch
hiervon noch nicht mit Nothwendigkeit gesteigert werden.
Ebenso ist es mit einem Eisenbahnzug. Wird derselbe einmal
gefahren, so kostet er ziemlich dasselbe an Personal, an
Schmiermaterial und an Brennstoff, ob er halb oder ganz
belastet ist.

Hieraus ergiebt sich, dass innerhalb eines gewissen Ver-
kehrsumfangs, eines sogenannten Intensitits-Maximums, ein
grosser Theil der Betriebskosten ganz gleich bleibt oder
wenigstens nicht entprechend der Verkehrszunahme wéchst,
und nur ein Theil entprechend dem Wachsthum des Verkehrs
sich vermehrt, und auch dies nur in erkennbarem Umfange,
sobald die Verkehrszunahme so erheblich ist, dass ein Zug
mehr eingelegt werden muss. Mit jeder Einlegung eines neuen
Zugs miissen gewisse Kosten, die sogenannten Zugkosten,
entsprechend wachsen, es sind dies vor allem die Material-
kosten, Brennstoff-, Schmicr- und Beleuchtungskosten, dann
die Kosten des Zugpersonals. Dieselben stehen aber wieder
mit der Transportlinge, d. h. mit der Entfernung, auf die ein
Zug gefahren wird, insofern in einem verschiedenen Ver-
hiltniss, als diese Kosten bei weiteren Entfernungen sich zwar
hoher stellen, als bei kiirzeren, aber doch nicht entsprechend
héher. Denn wenn cine Maschine einmal angeheizt, wenn ein
Wagen geschmiert ist, so wird der Brennstoff- und Schmier-
materialverbrauch durch einige Kilometer Fahrt mehr nicht
entsprechend erhdht, ebensowenig wie die Kosten des Personals.
Auch hier giebt es wieder gewisse Intensititsmaxima, inner-
halb deren sich die Kosten nicht entsprechend erhdhen durch
Mehrleistung, z. B. so weit der Zug mit einer Maschine und
einem Personal gefahren werden kann, wihrend, sobald
die Dienstzeit fiir eine Maschine und ein Personal zu lang
und eine Ablésung durch eine andere Maschine und anderes
Personal erforderlich wird, die Kosten betrichtlich wachsen.
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Im Allgemeinen sind daher die Selbstkosten fiir Jingerc Trans-
porte verhiltnissmissig geringer, als fiir kiirzere, da bei
laingeren Strecken eine bessere Ausnutzung der Maschinen,
Wagen und des Personals erfolgen kann.

Man nimmt aber, wic schon erwiihut, auf Grund von
Berechnungen an, dass durchschnittlich die Hélfte der Betriebs-
kosten innerhalb eines Intensitidtsmaximums unveridndert bleibt,
die andere Hilfteentsprechend dem Verkehre wiichst. Da ferner
gegenwiirtig im grossen Durchschnitt die Kosten der Ver-
zinsung und Tilgung des Anlagekapitals bei den europiischen
Eisenbahnen ctwa 50 Prozent der Selbstkosten betragen, so
ergiebt sich, dass 7 Prozent der Selbstkosten feste, von dem
Verkehrsumfang nicht beeinflusste Kosten sind, 25 Prozent
dagegen verdnderliche, entsprechend dem Verkehrsumfang
zunehmende Kosten.*)

Will man also die Selbstkosten einer einzelnen Trans-
portleistung ermitteln, so hat man hiernach zwei Faktoren zu
beriicksichtigen, einmal den verdnderlichen, d. h. mit jeder
Transportleistung um den gleichen Betrag wachsenden
Selbstkostentheil, und zweitens den festen Selbstkosten-
theil. Den auf eine gewisse Transportleistung, z. B. auf ein
Zugkilometer entfallenden Antheil an den festen Selbstkosten
erhilt man, indem man mit der Gesammtsumme der geleisteten
Zugkilometer in den Betrag der festen Selbstkosten dividirt.
Demgemiiss wird der aus den festen Selbstkosten sich er-
gebende Antheil je nach dem Umfange des Verkehrs sich ver-
andern: je grosser der Verkehr und hiernach der Divisor ist,
um so kleiner wird der Quotient, der Antheil der einzelnen
Transportleistung an den festen Selbstkosten sein. Aus den
festen Selbstkosten ergiebt sich also ein, je nach dem Umfang

*) Siehe hieriiber Sax, Verkehrsmittel Bd. IT S. 368 und die
Tabelle in Engel, Zeitalter des Dampfes S. 191 und 192, Spalten 10
und 12. Dagegen rechnet man bei den Bahnen der Vereinigten
Staaten von Nordamerika nur 32— 33 Prozent der Selbstkosten auf
die Verzinsung und Tilgung der Anlagekosten, weil dieselben
bekanntlich im Durchschnitt viel geringer sind, als die der euro-
piischen Bahnen.



des Verkehrs sich verschieden hoch stellender Betrag fiir die
einzelne Transportleistung, umgekehrt aber aus den mit jeder
Transporteinheit entsprechend wachsenden verédnderlichen
Selbstkosten ein sich stets gleich bleibender Kostenbetrag der
einzelnen Transportleistung. Da aber der auf die einzelne
Transportleistung fallende Antheil der festen Selbstkosten mit
der Zunahme des Verkehrs sich verringert, so hat dies zur
Folge, dass auch die Gesammtselbstkosten der einzelnen Trans-
portleistung mit der Zunahme der Zahl der Transportleistungen
abnehmen, oder, wie man es auch ausgedriickt hat, die Kosten
des Verkehrs in umgekehrtem Verhiltniss zu der Dichtigkeit
des Verkehrs stehen.

Diese Erscheinung nennt man das Preisgesetz des
Verkehrs oder das Gesetz der Massennutzung.

Hieraus erklirt es sich, weshalb die Seclbstkosten einer
Transporteinheit, eines Personenkilometers oder Zugkilometers
ausserordentlich bei den verschiedenen Eisenbahnen ver-
schieden sind und weshalb in der Regel die Bahnen mit
starkem Verkehr weit geringere Selbstkosten fiir die Trans-
porteinheit aufweisen, als die Bahnen mit schwachem Verkehr.

Dic Vermehrung der Transportleistungen, bezw. die
Entwicklung des Verkehrs hingt aber sehr wesentlich
wieder ab von der Hohe der Transportpreise. Hohe
Transportpreise beschrinken den Verkehr, weil nur der
an Zahl geringe wohlhabendere Theil der Bevolkerung
in der Lage ist, sie zu zahlen bezw. weil bei Geschéfts-
reisen der daraus entstehende Gewinn schon ein sehr hoher
sein muss, um eine Reise vortheilhaft erscheinen zu lassen.
Niedrige Transportpreise machen es auch den drmeren Klassen
mdglich zu reisen bezw. lassen viele Geschiftsreisen rentabel
erscheinen, welche es bei hohen Transportpreisen nicht sind.
So ergiebt sich eine Wechselwirkung: wéhrend einerseits die
Vermehrung des Verkehrs abhingig ist von der niedrigen
Festsetzung der Transportpreise, ermoglicht andererseits die
Zunahme des Verkehrs eine niedrige Festsetzung, ja macht
sie sogar unter Umstéinden vortheilhaft, weil oft der Verkehr
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infolge derselben sich derartig vermehrt, dass der Ueberschuss
hoher wird, als er bei hoheren Transportpreisen war.

Deshalb hat man wohl den Satz aufgestellt, dass bei den
Eisenbahnen nicht dic Selbstkosten den Transportpreis be-
stimmen, sondern umgekehrt der Transportpreis die Selbst-
kosten; man hat ferner hieraus hergeleitet, dass jede Tarif-
ermissigung vortheilhaft sei, weil sie den Verkehr vermehre
und die Selbstkosten fiir die Transporteinheit vermindere, und
dass deshalb auch fiir dic Eisenbahnen aus Tariferméssigun-
gen regelmiissig eine Steigerung nicht nur der Einnahmen,
sondern bald auch des Reinertrags entstehe.

Hierauf im Wesentlichen fussen auch die Verfechter des
Zonentarifs und glauben, wenn sie nur den Transportpreis
moglichst niedrig festsetzten, so wiirde aueh der Verkehr sich
ausserordentlich steigern und dadurch die Selbstkosten, welche
auf die einzelne Transportleistung entfallen, so gering werden,
dass selbst bei den niedrigen Transportpreisen sich noch ein
grosser Ueberschuss, mindestcns so hoch wie bisher bei den
hohern Preisen ergeben wiirde. Indess der Satz, dass nicht
die Selbstkosten den Transportpreis bestimmen, sondern um-
gekehrt der Transportpreis die Selbstkosten und dass jede
Tariferméssigung nicht nur den Verkehr, sondern auch die
Einnahmen und den Reinertrag der Eisenbahnen erhohe, ist
durchaus nicht tiberall zutreffend, vielmehr folgenden sehr
wesentlichen Einschrinkungen unterworfen:

1. Ausser von niedrigen Tarifen hingt eine Verkehrs-
zunahme noch von verschiedenen anderen Umstfinden ab,
bei deren Nichtvorhandensein eine Tarifherabsetzung ganz
oder ‘grossentheils ohne Wirkung bleibt. Vor Allem muss nach
den natiirlichen Verhiltnissen des betreffenden Verkebrsge-
bietes eine Verkehrszunahme tiberhaupt moglich sein, so z. B.
kann in einer schwach bevolkerten lediglich Landwirthschaft
treibenden Gegend ohne Handel und Industrie eine Verkehrs-
steigerung tiber ein gewisses Mass hinaus durch Tarifherab-
setzungen nicht erzielt werden. Man mag die Frachten fiir
Getreide noch so sehr herabsetzen, niemals kann mehr zur
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Beforderung gelangen, als der Boden hervorbringen kann,
und auch wenn man die Frachten fiir alle andern Giiter
noch so sehr ermissigt, nie wird man einen annihernd
so dichten Verkehr erzielen, wie in industriellen Gegenden
und grossen Handelsplitzen. Und ebenso wird auch der
Personenverkehr bei einer diinnen Bevolkerung und niederen
Kulturverhéltnissen trotz niedriger Transportpreise nie ein
so dichter werden, wie in stark bevolkerten Gegenden hoher
kultivirter Linder. Zu diesen den Verkehr beeinflussenden
Verhiltnissen des Verkehrsgebiets gehéren ferner die
Dichtigkeit des Eisenbahnnetzes und im Personenverkehr die
Zahl und zweckmissige Lage der Ziige. Auch wo diese
Voraussetzungen fehlen, werden Tarifermissigungen nicht
immer die gehoffte Verkehrsvermehrung bringen, sondern
hdufig Einnahmen und Reinertrag vermindern.

2. Sodann héingt der Erfolg einer Tarifermissigung ab
von deren Umfang: im Allgemeinen wird sie um so stirker
wirken, je erheblicher sie ist, und umgekehrt wird der Erfolg
ciner Erméssigung um so geringer sein, je geringer der Be-
trag derselben ist. Der Umfang der Tarifermiissigung liegt
aber durchaus nicht allein in der Willkiir der Eisenbahnen,
sondern hingt ab von der Ho6he der bestehenden Transport-
preise. Je niedriger dieselben schon stehen, desto schwieriger
ist es, eine erhebliche Tariferméssigung vorzunehmen und
desto zweifelhafter der Erfolg. Betriigt z. B. der Einheitssatz
fir ein Personenkilometer 6 Pf., so kann eine Erméissigung
auf 4 Pf. ecinen grossen Aufschwung des Verkehrs herbei-
fihren. Ist aber der Einheitssatz schon auf 1 Pf. fiir das
Personenkilometer gefallen, so kann man denselben nicht mehr
um 2 Pf. herabsctzen, sondern nur um einen Bruchpfennig
und hierdurch wird nattirlich keine sehr erhebliche Verkehrs-
vermehrung zu erzielen sein. Da aber die Einnahmen und der
Reinertrag fiir die Transporteinheit mit jeder weiteren Tarif-
herabsetzung nicht nur fiir die neu hinzukommende, sondern
auch flir die ganze schon vorhandene Transportmenge ge-
ringer werden, so miisste, wenn die Tarife schon sehr niedrig
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sind und der Verkehr sehr gross ist, im Gegentheil statt einer
geringeren eine um so grissere Verkehrszunahme eintreten,
wenn der Reinertrag nicht sinken soll. Deshalb wird, sobald
die Tarife schon niedrig stehen, es meist tinanziell vortheil-
hafter sein, die vorhandene Transportmenge zu den bisheri-
gen Sitzen zu fahren, als zu versuchen, durch eine Tarif-
Herabsetzung eine in der Regel nicht erhebliche Verkehrs-
zunahme herbeizufiihren neben einer sicheren Verminderung
des Reinertrags fiir den bereits vorhandenen Verkehr. Dieser
Umstand ist von ausserordentlicher Wichtigkeit. Es liegt
hierin der letzte Grund, weshalb eine Eisenbahnverwaltung,
welche eine ausreichende Verzinsung ihres Anlagekapitals
anstrebt, nicht in der Lage ist, tiber einen gewissen Punkt
hinaus die Tarife zu erméssigen, und weshalb sie ferner Tarif-
ermiissigungen in der Regel nicht allgemein eintreten ldsst fir
alle Intfernungen und Verkehrsbeziehungen bezw. fiir alle
Klassen oder fiir ganze Klassen des Tarifs, sondern héiufig nur
fiir weitere Entfernungen, fiir einzelne Verkehrsheziehungen,
cinzelne Artikel. Es ist dies unzweifelhaft ein vom Erwerbs-
standpunkt ganz richtiger Grundsatz, weil hierdurch die Herab-
setzung des Reinertrags der schon vorhandenen Transport-
mengen moglichst vermieden wird. Dieser Grundsatz wird aber
bei Festsetzung eines Einheitspreises oder weniger Zonenpreise
offenbar vollstindig ausser Acht gelassen.

3. Endlich gicbt es fiir die Tariferméssigungen eine
natiirliche Grenze nach unten, das sind die verénderlichen
Selbstkosten. Wenn der oft gedankenlos ausgesprochene und
gedruckte Satz richtig wire, dass jede Tariferméssigung
niitzlich sei, weil sie den Verkehr vermehre, so wiirde es am
richtigsten sein, umsonst zu befordern. Allein einem
solehen Vorgehen steht der Umstand entgegen, dass durch
den Eisenbahntransport ganz erhebliche Kosten entstehen,
welche in irgend einer Weise gedeckt werden miissen.
Von diesen Selbstkosten werden zwar der eine Thelil,
die festen Selbstkosten, durch die Vermehrung des
Verkehrs in der Regel fiir die einzelne Transportleistung

3
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verringert. Aber auch nur in der Regel, durchaus nicht
immer. Es wird sich fragen, ob die Verkehrsvermehrung,
welche durch eine Tarifherabsetzung erreicht wird,
innerhalb des Intensititsmaximums bleibt oder ob sie eine
Ueberschreitung desselben zur Folge hat. Ist letzteres
der Fall, wird z B. Einfiihrung des Nachtdienstes oder
Anlage eines zweiten Geleises hierdurch nothig, so
konnen leicht die hierdurch entstehenden Mehrkosten so
gross sein, dass zun#chst trotz der Verkehrsvermehrung eine
Vermehrung des festen Selbstkostentheils eintritt und es erst
weiterer Verkehrszunahme bedarf, um den friiheren Betrag
oder eine Verminderung zu erzielen. Immerhin mag es in
den meisten Fillen zutreffen, dass die festen Selbstkosten der
Transporteinheit durch cine Verkehrsvermehrung sich ver-
ringern. Es kann selbst der Fall vorliegen, dass die festen
Selbstkosten dureh den vorhandenen Verkehr bereits voll-
stindig gedeckt sind, und man deshalb fiir den neu hinzu-
kommenden Verkehr von einer Beriicksichtigung derselben
bei Bemessung des Transportpreises ganz absehen kann.
Anders aber verhdlt es sich mit dem verdnderlichen
Theil der Selbstkosten; dieser bleibt von der Zunahme der
Zahl der Transportleistungen unberiihrt und belastet jede
Transportleistung in durchschnittlich gleicher Hohe. Es gilt
dies insbesondere von den sogen. Zugkosten. Jeder Zug
mehr veranlasst unabinderlich gewisse Kosten von Heiz- und
Sehmiermaterial, Unterhaltungs- und Reparaturkosten der
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, vielmehr sind sie, wenn der Ver-
kehr ein starker und in Folge dessen der auf die Transport-
einheit entfallende Antheil der festen Selbstkosten ein ge-
ringer ist, erheblich hoher als letzterer. Wenn deshalb auch
die Gesammtheit der festen Selbstkosten einer Bahn
75 Prozent und die Gesammtheit der veriinderlichen Selbst-
kosten nur 25 Prozent betrigt, so liegt bei der cinzelnen
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Transportleistung der Fall oft gerade wngekehrt: der auf sie
treffende Antheil der festen Selbstkosten kann 25 Prozent
oder noch weniger, der Antheil der verdnderlichen Selbst-
kosten 75 Prozent und mehr der Gesammtheit der auf die
einzelne Transportleistung fallenden Selbstkosten ausmachen.*)
Dieser veriinderliche Selbstkostenantheil bildet deshalb unter
allen Umstéinden einen Mindestbetrag, unter welchen man bei
Bemessung der Tarife nicht gehen kann, und eine uniiber-
steigliche Schranke fiir Tariferméssigungen, weil man sonst
Geld bei der Betorderung zulegt. Und er ist auch, wie sich
aus dem Vorstehenden ergiebt, derjenige Tariftheil, welcher
mit der Entfernung gleichmissig wichst. Dieser Betrag
muss deshalb auch unter allen Umstéinden im Tarif erhoben
werden. Deshalb wird es vor Allem nothig sein, die ver-
inderlichen Selbstkosten ecines Personenzugkilometers fest-
zustellen, weil diese unter allen Umstinden im Fahrpreis fiir
jeden mebr gefahrenen Kilometer erhoben werden miissen.
Nur wenn der Betrag derselben so gering wire, dass die Fir-
hebung sich nicht lohnte, kénnte man aus Zweckmissigkeits-
riicksichten davon absehen.

Eine sehr sorgfiiltige Berechnung der verinderlichen
Selbstkosten hat ncuerdings Professor Launhard in seinem
Aufsatz ,Theoric der Tarifbildung der FEisenbahnen* im
Archiv filr Disenbahnwesen Jahrg. 1830 8. 911 ff. fir die
preussischen Staatsbahnen auf Grund der Statistik von 1884/85
aufgestellt und kommt dabei zu dem Ergebniss (S. 923), dass
ein Personenzugkilometer kostet:

Reine Transportkosten . . . . . 1816 Pf.

Verzinsung und Tilgung der An-
schaffungskosten der Lokomoti-

ven und Tender . . . . . . . 1456 ,
desgleichen der Personenwagen . . 9,50 ,,
und der Gepickwagen . . . . . 184 ,

77777 im Ganzen 2075 Pf.

*) Dieser Unterschied zwischen der Zusammensetzung der
gesammten Selbstkosten einer Bahn und der Selbstkosten einer
einzelnen Transportleistung wird oft iibersehen, z. B. von
Engel, Eisenbahnreform, welcher dadurch (S.159) zu vollig falschen
Selbstkostenberechnungen kommt, indem er von 400 M. Zugkosten
3/, als feste, !4 als verinderliche Selbstkosten behandelt.

3*
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Launhardt berechnet ferner die Kosten eines Achs-
kilometers der Personenziige auf 10,24 Pf. und eines Personen-
kilometers auf 247 Pf. durchschnittlich.*) Fiir 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
9,38 Pf. und in der vierten Klasse auf 1,5 Pf. stellen. Alles
dies auf Grundlage der durchschnittlichen Belastung der
Personenziige, welche mit Ausschluss der Postwagen 186
Wagenachsen betrug, und der durchschnittlichen Ausnutzung
der Sitzpldtze, welche in erster Klasse 1087 Prozent, in
zweiter 21,58 Prozent, in dritter 23,94 Prozent und in vierter
30,96 Prozent der gefahrenen Plitze war.

Mag man auch in Einzelheiten die Berechnung Laun-
hardt’s bemiingeln, im Ganzen wird sich gegen das Ergebniss
nicht viel einwenden lassen; dasselbe stimmt tibrigens bis auf
ein Geringes iiberein mit dem Ergebniss anderer Berech-
nungen, welche fiir andere Jahre und nach andern Methoden
fiir die preussischen Staatsbahnen aufgestellt worden sind.
Wenn hiernach die Beforderung eines Reisenden fiir jedes Kilo-
meter, abgesehen von den festen Selbstkosten, im Durchsehnitt
2,47 Pf. veriinderliche Kosten verursacht, so erscheint es aus-
geschlossen, bei Festsetzung der Personentarife, wie die Ver-
fechter des Zonentarifs es wollen, die Entfernung ganz oder
nahezu ganz unberiicksichtigt zu lassen, wenn man nicht bei
allen Reisen auf weitere Entfernungen Geld zulegen und ganz
erhebliche Ausfdlle in den Einnahmen und dem Reinertrag
der Eisenbahnen herbeifiihren will.

Nun wenden die Anhénger des Zonentarifs allerdings
ein, dass diese Berechnungen nicht massgebend seien, weil

*) Da die Einnahmen fiir das Personenkilometer durchschnitt-
lich 8,19 Pf. betragen haben, so bleiben also fiir die festen Sclbst-
kosten nur 0,72 Pf. oder 22,5 Prozent — ein Beweis fiir die Richtig-
keit der obigen Bemerkungen iiber den Antheil der festen und
verdnderlichen Selbstkosten an den Selbstkosten der Transport-
einheiten.



sie auf der jetzigen schlechten Ausnutzung der Sitzplitze be-
ruhten. Sie weisen ferner darauf hin, dass der auf einen
Reisenden entfallende Durchschnittsfahrpreis sehr gering sei,
dass daraus die geringe Zahl der weiteren Reisen sich er-
gebe und die Geringfiigigkeit der durch eine Herabsetzung
der Fahrpreise fiir weitere Reisen entstehenden Ausfille.
Diese aber wiirden leicht ausgeglichen werden dadurch, dass
bei entsprechender Herabsetzung der Preise sich die
Zahl der Reisenden verdoppeln oder vermehrfachen, die
Ausnutzung der Sitzplidtze siech cntsprechend verbessern,
und die auf ein Personenkilometer entfallenden verénderlichen
Selbstkosten sich demgemiiss verringern wiirden, da die Zug-
kosten nicht oder nicht erheblich durch eine stirkere Be-
setzung der Ziige vermehrt wiirden.

Ob diese Voraussetzungen zutreffen oder nicht, wollen
wir nachher untersuchen. Aber selbst wenn sie zutrifen,
so wiirde doch die Thatsache bestehen bleiben, dass jedes
Personenkilometer mebr einen nicht unerheblichen Betrag
an Kosten verursacht. Denn auch wenn sich die oben
angegebene Ausnutzung der Sitzplitze der preussischen
Staatsbahnen um das Dreifache erhéhen wiirde, wenn also
die Ausnutzung der Sitzplitze in ecrster Klasse 32—33, in
zweiter Klasse 64—65, in dritter Klasse 72—73 und in
vierter Klasse 92 —-93 Prozent betriige, so wiirden doch an
verdnderlichen Selbstkosten fiir das Personenkilometer in
erster Klasse moch 3,6 Pf., in zweiter Klasse 1,34 Pf, in
dritter Klasse 0,79 Pf. und in vierter Klasse 0,5 Pf. bleiben,
Betrige, welche man nieht einfach ausser Acht lassen kann.
Dieselben wiirden z. B. die von Engel vorgeschlagenen Sitze
der III. Zone in erster Klasse bei einer Reiselinge von
170 km, in zweiter Klasse beil einer Reiselinge von 150 km
und in dritter Klasse bei einer Reiselinge von 130 km
iibersteigen. Es wiirde also bei allen tiber diese Entfernungen
hinausgehenden Reisen dic Eisenbahn geradezu Geld zu-
legen, ganz abgesehen davon, dass die festen Selbstkosten,
die Verzinsung des Anlagekapitals u. s. w. keine Deckung
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erfiilhren. Da also selbst bei Verdreifachung des Verkehrs
ohne Vermehrung der Betriebskosten die Selbstkosten bei allen
lingeren Reisen betrdchtlich héher sein wiirden, als die Ein-
nahmen, so miissen hieraus betrichtliche Ausfille entstehen
und diese Ausfille miissen offenbar um so grésser werden,
je mehr die liingeren Reisen sich vermehren. Denn nachdem
wir durch Annahme einer Verreifachung des Verkehrs und
einer dreifach besseren Ausnutzung der Sitzplitze den weit-
gehendsten Mdoglichkeiten in dieser Richtung Rechnung ge-
tragen haben, gilt dasselbe von den Selbstkosten fiir ein
Personenkilometer, wie von den Selbstkosten eines Zug-
kilometers: sie wachsen unerbittlich mit jedem zuriickgelegten
Kilometer um einen nicht unerheblichen Betrag.

Wenn so schon unter der Voraussetzung, dass die von
den Verfechtern des Zonentarifs angenommene Vermehrung
des Verkehrs eintritt, und zwar ohne Vermehrung der Selbst-
kosten infolge besserer Ausnutzung der Sitzplitze, die Ausser-
achtlassung der Entfernung bei Bemessung des Fahrpreises
den Grundsitzen einer richtigen Tarifbildung widerspricht,
weil die untere Grenze derselben., die Selbstkosten, unter-
schritten werden, so muss dies noch viel mehr der Fall sein,
das finanzielle Ergebniss der Zonentarif-Vorschlige noch weit
ungiinstiger sich darstellen, wenn die oben angenommenen
Voraussetzungen sich als ganz oder theilweise unbegriindet
darstellen.

Von diesen beiden Voraussetzungen kann die eine, die
Vermehrung des Verkehrs, in doppelter Weise sich vollziehen,
einmal indem die Zahl der Reisen sich vermehrt, zweitens in-
dem die Reisen auf lingere Entfernungen ausgedehnt werden.
Durch beides wird die Zahl der Personenkilometer, der Mass-
stab des Personenverkehrs, vermehrt. #)

*) Eine solche Verkehrsvermehrung, allerdings nur in der
zweiten Richtung, nimmt auch Engel Eisenbahnreform Kapitel XIIT
an, obgleich er ausdriicklich erklirt, sich dadurch von seinen Vor-
gingern zu unterscheiden, dass er fiir die Ausfiihrbarkeit seines
Tarifvorschlags vollstindig absehe von jeder Miéglichkeit oder
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Dass eine Vermehrung des Verkehrs durch Tariferméissi-
gungen herbeigefiihrt wird, und dass diese Vermehrung in

‘Wahrscheinlichkeit einer Frequenzsteigerung, deren Schiitzungen
er als mehr oder weniger utopisch bezeichnet. Bei der von ihm
vorgenommenen Einschitzung des Verkehrs in die verschiedenen
Entfernungszonen hat er aber gegeniiber der Wirklichkeit den
Umfang des Fernverkehrs so viel hoher angesetzt, dass dadurch
eine ganz erhebliche Vermehrung der Personenkilometer, also des
Verkehrs herbeigefiihrt wird.

Die 276 Millionen Fahrten, welche im Jahr 1885/86 auf den
deutschen Eisenbahnen geleistet sind, vertheilen sich nédmlich:

nach Engels Schitzung in Wirklichkeit

bis 10 km . . . . 18,75 Prozent 45,8 Prozent,

11-25 ,, . . . . 375 “ 30,3 ).

26—50 ,, . . . . 187 " 12,6 »”
iiber 50 ,, . . . . 25 ” 11,3 ”

Die letzteren Zahlen griinden sich auf eine genaue amtliche
Statistik, welche flir das preussische Staatsbahnnetz neuerdings
aufgenommen und im Archiv fiir Eisenbahnwesen 1891 S. 577 ff.
veriffentlicht ist. Die Engel'sche Rechnung unter Beibehaltung
der von Engel angenommenen Vertheilung der Reisenden in die
3 Klassen, also mit Beriicksichtigung des von ihm erwarteten Auf-
riickens der Reisenden in héhere Klassen stellt sich nach der
Wirklichkeit folgendermassen:

bis 10 km rund 126 Millionen Fahrten, davon

1y I1 Klasse = 81,5 . zu 20 Pf. = 6300000 Mk.
3, IIL. = 94, ” 5 10 5, = 9450000 ,
11—25 km rund 84 Millionen Fahlten, davon

‘/4 II. Klasse = 21 » » zu 50 Pf. = 10500000 ,,
y, 1L, = 63 » » 25, = 157560000 ,
26—50 km rund 35 Millionen Fahlten, davon

59, L. Klasse = 1,75 ,, ” zu 3 M. = 5250000 ,
300, II. ,, = 10, ” ” » 1 5, = 10500000 ,
659 I ,, = 22,5 . 5 00 ,, = 11375000 ,,
ube1 50 km rund 31 Millionen Fahrten. davon

1y 1. Klasse = 7,55 ” zu 6 M. = 46500000 ,,
1/4 1I. ” = 1o, i w 2 5 = 15500 000 ,,
1 I ,, = 15,5 » » 1, = 15500000 ,

146 625 000 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 iiber 100 Millionen Mark! Dieser Ausfall konnte



der Regel um so bedeutender ist, je erheblicher die Tarif-
erméssigung ist, ist schon friiher erdrtert und mit den dabei
hervorgehobenen Beschriinkungen ohne Weiteres zuzugeben.
Streitig sein kann nur der Umfang der Verkehrsvermehrung,

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

Schon ohne die oben erwiihnte Statistik der preussischen Staats-
babnen zu kennen, hatte Professor Launhardt in einem Aufsatz
in der Zeitschrift ,,Zur guten Stunde® 1889 Nr. 26 nachgewiesen,
dass die Engel'sche Vertheilung der Reisen in die verschiedenen
Zonen nicht richtig sein konne, weil dabei sich eine erheblich
grossere Zahl von Personenkilometern ergibe, als thatsichlich
in dem Jahr 1885/86 auf den deutschen Eisenbahnen gefahren
seien. In seiner Volksausgabe der ,Eisenbahnreform®, die Engel
unter dem Titel der ,Zonentarif“ neuerdings vertffentlicht hat,
ldasst er nun die in der ,Eisenbahnreform* aufgestellte Berechnung
als iiberfliissig weg, indem er auf die Erfolge der ungarischen
und Osterreickhischen Zounentarite hinweist und annimmt, dass der
Ausfall ausser durch Ersparnisse durch die uvnausbleiblichen Ver-
schiebungen in der Klassenbenutzung und in der Weglinge ge-
deckt werden wiirde. Ob die finanzicllen Erfolge der ungarischen
und Osterreichischen Zonentarife derart sind, dass man sich ins-
besondere fiir den Engel'schen Zonentarif darauf berufen kann,
wird noch spiter erdrtert werden. Hier sei nur bemerkt, dass ent-
gegen der Engel’'schen Annahme die Hauptzunahme des Verkehrs
auf den Osterreichischen und ungarischen Staatsbahnen im Nah-
verkehr erfolgt ist und dass nach der neuesten Vertffentlichung
des Direktor Schober in der Zeitschrift fiir Eisenbahnen und
Dampfschifffahrt 1891 Heft 42 in Ungarn ,die als eine Folge der
Preisreduktion erwartete verhiiltnissmissig stirkere Benutzung
der hoheren Wagenklassen nicht eingetreten ist.”
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ob derselbe in der That so erheblich sein wird wie die Ver-
fechter des Zonentarifs annehmen und wie es nothwendig ist,
um die durch die vorgeschlagenen Tarifermissigungen her-
beigefiihrten Einnahmeausfille zu decken. Den Beweis hier-
fiir sind die Verfechter des Zonentarifs bisher schuldig ge-
blieben. Diese Frage konnte indess mit Sicherheit nur durch
einen Versuch der Einflihrung der von den Verfechtern des
Zonentarifs vorgeschlagenen Transportpreise beantwortet
werden und soll deshalb hier nicht weiter verfolgt werden.

Dagegen ldsst sich die zweite Frage, ob die von den
Verfechtern des Zonentarifs erwartete Verkehrsvermehrung
ohne eine beachtenswerthe Vermehrung der Selbstkosten er-
folgen kann, auch ohne einen Versuch mit ziemlicher Sicher-
heit beantworten. Massgebend hierfiir ist die Moglichkeit
einer besseren Ausnutzung der Sitzplitze der Personenwagen,
welche zur Zeit bekanntlich eine verhidltnissméssig geringe ist.
Sie betriigt durchschnittlich in Europa ctwa 25 Prozent,
bei einigen Bahnen etwas mehr, bei anderen weniger.
Wiirde es moglich sein, sie auf das Doppelte oder Dreifache
zu steigern, so wiirde, da die Beférderung eines zu 50 oder
75 Prozent besetzten Zuges nicht erhebliche Mehrkosten ver-
anlasst, als die eines mit 25 Prozent besetzten Zuges, die Be-
forderung der doppelten oder dreifachen Zahl von Reisenden
mit nur geringer Kostenerhéhung und demgemiss eine Er-
missigung der jetzigen Fahrpreise auf etwa die Hilfte oder
nahezu ein Drittel erfolgen kénnen.

Indess ist diese Moglichkeit aus folgenden Griinden zu
verneinen:

Es handelt sich bei der festgesteliten gegenwiirtigen
Besetzung der Sitzplitze um eine Durchschnittszahl
Ein jeder, der etwas von Statistik versteht und weiss, wie
Durchschnittszahlen sich zusammensetzen, weiss auch, dass
man ausserordentlich vorsichtig mit denselben umgehen und
in vielen Féllen auf ihre Grundlagen zuriickgehen muss, wenn
man nicht vollstindig falsche Schliisse ziehen will. Den Ver-
fechtern der Zonentarife muss aber zum Vorwurf gemacht



— 42 —

werden, dass sie diese nothwendige Vorsicht bei Behandlung
der Durchschnittszahlen nicht oder nicht in geniigendem
Masse geiibt haben. Sie nehmen diese Durchsehnittszahlen
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 Nachdenken ergiebt, dass eine
durchschnittliche Besetzung von 25 Prozent der Sitzplitze
in der verschiedensten Weise entstehen kann. Es kann die
eine Hilfte der Ztige mit einer Besetzung von 50 Prozent,
die andere leer gefahren werden, es konnen auch ein Theil
der Ziige nahezu voll gefahren werden und ein anderer
grosserer Theil der Ziige 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 thatsiichlich. Der Personenverkehr ist im hochsten Masse
unregelmissig und infolge dessen die Besetzung der Ziige
eine hochst verschiedene, wer annimmt, dass dieselbe dem
Durchschnitt entspreche, der irrt griindlich.

‘Nachfolgend ist eine bildliche Darstellung der in den
Jahren 1888/89 bis 1890/91 auf den preussischen Staats-
bahnen in den verschiedenen Monaten gefahrenen Per-
sonen und Personenkilometer gegeben, aus der er-
hellt, wic verschieden die Dichtigkeit des Personenverkehrs
in den verschiedenen Jahreszeiten ist. Es ergiebt sich
aber ferner daraus, dass die recht erhebliche Zunahme,
welche der Personenverkehr der preussischen Staats-
bahnen in den Jahren 1888/89 bis 1890/91 gefunden
hat, an der bildlichen Gestalt, die uns der Personen-
verkehr in den verschiedenen Monaten zeigt, im Ganzen nichts
gedndert hat, d. h. der Verkehr ist ebenso unregelméssig in
den verschiedenen Jahreszeiten geblieben, wie bisher. Wenn
der Verkehr nun nach Einfithrung des Perrot'schen oder
Engel’'schen Zonentarifs sich verdoppelte oder verdrei-
fachte, wiirde sich dann wohl das Bild des Personenverkehrs
iindern? Wiirde etwa die Linie der Wintermonate in eine
gleiche Hohe mit der Linie der Sommermonate verschoben
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werden, sodass die Senkungen ausgefiilllt wiirden und eine
wagrechte Linie entstinde? Oder wiirde sich nicht vielmehr
dasselbe Bild, wie jetzt, darbieten, nur auf das Doppelte oder
Dreifache erhoht? Und wenn letzteres, wie nicht zu bezweifeln,
der Fall sein wird, wie soll dann die Sitzplatzausnutzung
gegen jetzt verbessert werden, wie sollen die preussischen
Staatsbahnen, welche jetzt schon in den Sommermonaten mit
ihrem Betriebsmaterial und Personal kaum ausreichen, mit
demselben einen doppelten oder dreifachen Verkehr be-

wiltigen?
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Diese Unregelmissigkeit des Verkehrs nach den Jahres-
zeiten ist aber nur eine der vielen Unregelmissigkeiten im Per-
sonenverkehr. Mindestens ebenso verschieden, wie der Per-
sonenverkehr im Sommer und Winter, ist der Personenverkehr
in den verschiedenen Ziigen auf den grossen Hauptlinien und
den Nebenlinien. Einen Beweis hierfiir liefert die nachstehende
Tabelle, 8. 46 und 47, welche eine Nachweisung der héchsten und
niedrigsten durchschnittlichen Ausnutzung der Plitze in allen
Ziigen auf den preussischen Staatsbahnen in der Zeit vom
1. Juni bis 30. September 1890 auf Grund amtlicher Zihlungen



enthélt. Danach finden sich in demselben Direktionsbezirk
Verschiedenheiten in der streckenweisen Besetzung von
Schnellziigen zwischen 91,8 und 233, ferner 888 und 6,2,
73,2 und 2,9, 70 und 10,3 Prozent, bei den Personenziigen von
88,3 und 09, 81,7 und 35, 745 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 der Ausnutzung der Sitz-
plitze 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 oder Verdreifachung
des Verkehrs ein Ausgleich dieser Verschiedenheiten in der
Ausnutzung der Ziige im Winter und Sommer, auf Haupt- und
Nebenlinien herbeigefiihrt werden soll. Es miissten denn die Ver-
fechter des Zonentarifs darauf rechnen, dass ihre zahireichen
Anhénger ihre Sommerreisen in den Januar und Februar ver-
legen werden oder statt auf den Hauptlinien nach Thiiringen,
Stiddeutschland, dem Rhein, den Nord- und Ostseebidern zu
reisen, auf den hinterpommerschen oder ostpreussischen Neben-
bahnen spazieren fahren. Das wire allerdings sehr verdienst-

*#) Vielleicht wird mancher Leser fragen, weshalb denn die
Eisenbahnverwaltung solche unrentable Ziige fihrt. 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 dridngt, bald sind es Interessen einzelner Orte und
Gegenden, welche sonst keine Anschliisse an wichtige Ziige der
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 Vordergrund stellen wollte, wiirde sie einen
Theil dieser Ziige nicht fahren. Es wird ihr aber jetzt schon oft
vorgeworfen, dass sie dies zu sehr vorwalten liesse, und wer sich
unterrichten will, wie stark der Ansturm der drtlichen Interessen
auf Einlegung neuer Ziige und Zugverbindungen ist, der braucht
nur die Verhandlungen der Bezirkseisenbahnrithe iiber die Vorlage
der Winter- und Sommerfahrpline zu lesen.
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lich und vortheilbaft fiir die Kisenbahnverwaltung. Indess,
so hoch man auch die Zahl der Anhinger des Zonen-
tarifs schitzen mag, so glaube ich doch nicht, dass sie in
der Lage sein wiirden, durch die angedeutcten Mittel eine ge-
niigend gleichmiissige Ausnutzung der Ziige herbeizuftihren.
Denn es giebt ausser den vorher behandelten noch so viele
andere Ursachen der ungleichmissigen Besetzung der Ziige,
dass man dieselben kaum alle auffiilhren kann. Ich will ganz
absehen von den zahlreichen Extraziigen, insbesondere in der
Sommerreisezeit, an Festtagen u. s. w., welche in der Regel
nur in einer Richtung besetzt sind und leer zurtickgefahren
werden miissen, sondern nur beispielsweise auf unseren Ber-
liner Vorortverkehr verweisen. Morgens sind die Ziige aus den
Vororten nach Berlin dicht besetzt mit Arbeitern, Kaufleuten,
Beamten u. s. w., die in die Stadt zu ihrer Beschiftigung
eilen, wihrend die Ziige nach den Vororten leer oder nur
mit geringer Besetzung fahren. 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 der
Stadt hinaus, Abends wieder hineinzuschaffen. Aber in ent-
gegengesctzter Richtung laufen dann die Ziige nahezu lcer.
Und wenn zufillig am Sonntag Morgen ein tiichtiger Land-
regen einsetzt, dann fahren die Ziige den ganzen Tag und
in allen Richtungen schlecht besetzt. Aber gefahren werden
miissen die fahrplanméssigen Ziige, wenn sie auch leer
bleiben, weil die Eisenbahn verpflichtet ist, die Befdrderungs-
gelegenheit zu liefern; auch diese Verpflichtung, welche der
Eisenbahn im Interesse des Verkehrs auferlegt ist, fihrt zu
vielen Leerfahrten, nothigt die Eisenbahnen, ein Betriebs-
material zu halten, welches den grossen Schwankungen des
Verkehrs gewachsen ist, und tréigt nicht wenig bei zu der
durchschnittlich geringen Ausnutzung der Sitzplitze.

Also die Vermehrung des Verkehrs an sich kann an der
Ausnutzung der Sitzplitze wenig bessern, weil die Unregel-
missigkeit des Personenverkehrs, auf welcher diese geringe



Ausnutzung beruht, dieselbe bleibt.*) Voriibergehend kann
allerdings bei einer erheblichen Verkehrsvermehrung eine
bessere Ausnutzung dann eintreten, wenn die Eisenbahn-
verwaltung mit Beschaffung des nothigen Betriebsmaterials
und der Einlegung von neuen dem erhohten Verkehr ent-
sprechenden Ztigen nicht schnell genug nachfolgt. Das ist
aber fiir den Verkehr sehr unbequem und giebt zu zahlreichen
Klagen wegen Ueberfiillung der Wagen u. s. w. Anlass; wie sie
auch jetzt aus Oesterreich-Ungarn ertonen, wo nach Einfiihrung
der Zonentarife derartige Verhiltnisse zu herrschen scheinen.
Trotzdem ist dort die Besserung in der Ausnutzung nicht
sehr erheblich gewesen. Der Generaldirektor der Oster-
reichischen Staatsbahnen sagt in seinem Vortrag iiber den
Kreuzerzonentarif vom 24. Mirz 1891 hieriiber folgendes:
»Wihrend noch im Jahre 1889 die Ausniitzung der Sitzplitze
21,6 Prozent betragen hat, ist dieselbe durch die Frequenz-
steigerung im Durchschnitt beider Semester des Jahres 1890
auf 24,53 Prozent gestiegen und zwar betrug dieselbe im
ersten Semester 17,67 und im zweiten Semester 29,561 Prozent.
Fiir ein ganzes Rechnungsjahr kann bei Bestand des Kreuzer-
zonentarifs eine Besserung der Sitzplatzausnutzung von etwa
10 Prozent erwartet werden.“

Diese Erwartung scheint mir indess etwas hoch ge-
spannt. Das zweite Semester begriff die Sommerreisezeit in
sich und auch die Einfiihrung des Kreuzerzonentarifs, der

*) Ein schlagendes Beispiel hierfiir fithrt der Ober-Inspektor
v. Scala an (Hertzka, Personenporto S. 54). Er theilt mit, dass an
einem normalen Wochentage des Sommers 1884 auf der Strecke
Wien-Rekawinkel 10200 Personen mit 96 600 Personenkilometern be-
fordert und dazu 475000 Sitzplatzkilometer gefahren seien, was
eine Ausnutzung -der Sitzplitze von etwa 20 Prozent ergiebt. Da-
gegen seien am Pfingstmontage desselben Sommers auf der ge-
nannten Strecke 64600 Personen mit 576 800 Personenkilometern
befordert und dazu 2100 €00 Sitzplatzkilometer gefahren; also war
bei dem sechsfach vergrosserten Verkehr die Sitzplatz-Ausnutzung
nur von 20 auf 25 Prozent gestiegen.

4
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cine Anregung zu vielen Reisen gab. Ich glaube nieht, dass
auf die Dauer die durchschnittliche Ausnutzung sowohl auf
den Osterreichischen als den ungarischen Staatsbahnen 30
Prozent iibersteigen wird. Denn diejenige Massregel, welche
weit mehr als eine Verkehrsvermehrung zu einer verbesserten
Ausnutzung der Sitzplédtze fiihrt, die Beschrinkung der
Klassen im Personenverkehr, ist in Oesterreich-Ungarn
nur in geringem Masse zur Anwendung gelangt, indem man
bei Einftihrung des Zonentarifs die vierte Klasse, welche nur
noch auf einigen unbedeutenden Linien bestand, aufhob und
bei den Schnellziigen die III. Klasse beseitigte.*)

*) Eine vollgiiltige Bestitigung der vorstehenden Ausfiih-
rungen findet sich in dem Jahresbericht der Sichsischen Staats-
bahnen vom Jahr 1889 S. 21. Hier heisst es: ,Die Ausnutzung der
bewegten Personenwagenplitze wird sehr nachtheilig beeinflusst
durch den Verkehr auf kurzen Strecken, welcher auf den sich-
sischen Staatsbahuen stark vorherrscht. Dreiviertheile des Ge-
sammtverkehrs von 28886259 Personen bewegte sich auf den
kurzen Entfernungen bis zu 30 km. Davon haben sogar 11062 582
Personen die Entfernung von 10 km nicht iiberschritten. Auch der
hiufig nach bestimmten Punkten gerichtete stossweise Verkehr
wirkt nachtheilig auf die Platzausnutzung ein, da die Ziige nicht
nach Massgabe ihrer Entfernung regulirt’ werden konnen. Selbst
wenn zu Beginn der Fahrten, namentlich von den grossen Stiidten
aus, die Pldtze sdmmtlich hesetzt sind, so werden dieselben schon
bei der dem Ausgangspunkte der Ziige zunichst gelegenen Ver-
kehrsstelle zu einem grossen Theile wieder verlassen, ohne gleichen
Ersatz zu finden. Dieser Vorgang setzt sich im Weiterlaufe der
Ziige mehr oder weniger fort und wirkt der Platzausnutzung stark
entgegen. Nebenbei hat nicht geringen Einfluss auf die Erzeu-
gung todter Last die Eintheilung der Ziige in 3—4 Wagenklassen,
sowie die Fiithrung besonderer Wagenabtheilungen zur beliebigen
Auswahl der Reisenden. Die schmalspurigen Bahnen, bei welchen
eine so weitgehende Eintheilung der Ziige nicht besteht, (ins-
besondere keine IV. Klasse), haben daher auch eine bessere Platz-
ausnutzung. Bei ersteren betrdigt der allgemeine Durchschnitt
23,45 und bei letzteren 28,18 Prozent. Auch die zur Beforderung
der Vergniigungsreisenden an Sonn- und Festtagen verkehrenden
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Wenn also die Verfechter des Zonentarifs nicht, wie
Hertzka dies vorgeschlagen hat, anstatt der 3 oder 4 Klassen
nur eine Klasse einfilhren wollen, so werden sie selbst
durch eine weitgehende Verkehrsvermehrung keine in
das Gewicht fallende bessere Ausnutzung der Sitzplitze
erzielen. Selbst aber bei nur einer Klasse werden
die tibertriebenen Erwartungen, welche in dieser Beziehung
bestehen, nicht entfernt befriedigt werden. Wenn die Grosse
Berliner Pferdeeisenbahn-Gesellschaft mit ihrem ungeheuren,
auf die Grossstadt Berlin concentrirten Verkehr und nur mit
einer Klasse ohne die Unterscheidung von Raucher, Nicht-
raucher, Frauen, welche auf den Eisenbahnen, abgesehen von
den verschiedenen Klassen, die Ausnutzung ungiinstig beein-
flusst, auf ihren frequentesten Linien durchsechnittlich
nicht tiber 50—52 Prozent der gefahrenen Plétze besetzt hat,*
so wird man bei den Eisenbahnen selbst bei Beschrinkung
der Klassen auf eine nicht entfernt eine 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 Plidtze nicht unerheblich,
die schliesslich im Jahresergebniss als todte Last mit zum Aus-
druck kommen. Daher ist es auch leicht erklidrlich, dass sogar
Linien mit lebhaftem Verkehr, wie z. B. die sidchsisch - béhmische,
wo die voraufgefiihrten nachtheiligen Einfliisse besonders stark
zur Wirkung kommen, eine selbst noch unter dem allgemeinen
Durchschnitt stehende Platzausnutzung haben.“

Bekanntlich ist das Konigreich Sachsen das dichtbevélkertste
Land Deutschlands und besitzt auch das dichteste Eisenbahnnetz.
Es kamen auf jeden Kopt der Bevolkerung 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 Reiselinge war 1875 26,65 und 1889 24,18 km. Mit der Zu-
nahme des Verkehrs hat also die durchschnittliche Reiselinge ab-
gcnommen.

#) Vgl. National-Zeitung vom 7. November 1891 Nr. 619, erstes
Beiblatt. Im Jahre 1891 hat die Grosse Berliner Pferdebahn auf
220 Kilometer Bahnldnge 121 Millionen Personen befdordert.

4*
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Aus alle dem ergiebt sich, dass die Annahme, ein er-
heblich erhohter Verkehr konne ohne Vermehrung der Selbst-
kosten durch Herbeifithrung einer besseren Ausniitzung der
Sitzplitze bewiltigt werden, falsch und die im Wesentlichen
hierauf gegriindeten Berechnungen der Zonentarifméanner ohne
Halt sind. Daraus folgt aber weiter, dass, wenn selbst bei
Einfiihrung des Zonentarifs eine solche Verkehrsvermehrung
eintrite, wie sie nothig ist, um die Roheinnahmen der Eisen-
bahnen im Personenverkehr auf der jetzigen Hohe zu erhalten,
die Reineinnahmen ganz erheblich sinken miissten, weil die
Betriebskosten bedeutend steigen wiirden. Und damit wirft
sich ganz von selbst die Frage auf, wie und von wem der
hieraus entstehende Ausfall gedeckt werden soll. Handelt es
sich um Privatbahnen, so wird er die Aktiondre treffen:
Privatbahnen werden aber eben deshalb wenig geneigt sein,
einen derartigen Tarif einzufiihren. Das entgeht auch den
Verfechtern des Zonentarifs nicht und deshalb verbinden sie
in der Regel ihre Tarifvorschlige mit dem Vorschlage, die
Privatbahnen zu verstaatlichen bezw. setzen die Einfiihrung
der Zonentarife durch Staatsbahnen voraus. Sie iiberlassen
also dem Staate die Sorge, die Ausfiille an den Reineinnahmen
zu decken, welche durch Einfiihrung der Zonentarife entstehen
werden. Das ist allerdings sehr bequem. Aber es enthebt
nicht der Untersuchung, auf wen diese Lasten in Form von
Steuern fallen werden. Da ist es denn nicht zweifelhaft, dass
die grossen Ausfille, die zu erwarten sind, nicht durch
Luxussteuern  und Steuern auf das Einkommen der
wohlhabenden Bevdlkerungsklassen gedeckt werden konnen.
Hundert Millionen Mark jihrlich — um einen solchen Betrag
wird es sich etwa handeln — konnen in Deutschland nur auf-
gebracht werden, indem die breite Masse des Volks, auch der
sogenannte kleine Mann herangezogen wird. Nun werden
die gegenwirtigen Einnahmen aus dem Personenverkehr, wie
auch die Zonentarifménner annehmen, zum grossen Theile
von den wohlhabenderen Klassen aufgebracht. Denn die



drmeren Klassen konnen ja nach ihrer Ansicht bei den jetzigen
Fahrpreisen nicht reisen, das soll ihnen erst der Zonentarif
ermoglichen. Wenn aber durch den Zonentarif derartige
Einnahmeausfille entstehen, dass andererseits die unteren
Klassen durch Steuern das wieder aufbringen miissen, was
sie am Fahrpreis ersparen, dann haben sie nichts gewonnen
oder vielmehr verloren. Denn jetzt kann der Arbeiter sein
Geld sparen, indem er nicht reist, nach Einfiilhrung des
Zonentarifs wird er es in Form von Steuern auf alle Fille
zahlen miissen, ob er reist oder nicht. Und nach meiner
Ueberzeugung wiirde der kleine Mann der doppelt geschlagene
sein. Denn auch das wird nicht zutreffen, was die Verfechter
des Zonentarifs behaupten, dass die Verbilligung der Personen-
fahrpreise in erster Linie den drmeren Klassen zu Gute kom-
men wiirde. Handelt es sich doch dabei, wie oben dargelegt
ist, wesentlich um die Verbilligung der Fernreisen. Zu
solchen aber gehort ausser dem Fahrpreis noch viel Geld
und viel Zeit. Und beides steht den arbeitenden Klassen,
deren Zeit auch Geld ist, nicht zur Verfiigung. Deshalb
wiirden sie sich, abgesehen von den wenigen durchaus noth-
wendigen Reisen, auch nach Einfithrung des Zonentarifs, be-
schrinken miissen auf Reisen im Nahverkehr, wie sie ohne
Uebernachtungskosten und sonstige Unkosten sich aueh jetzt
schon ausfiihren lassen. Die Vortheile der grossen Erméssi-
gungen im Fernverkehr aber wiirden in erster Linie den
wohlhabenden Klassen zufallen, die Zeit und Geld genug
haben, um solche Fernreisen, sei es zum Vergniigen, sei es in
Geschiftsangelegenheiten, zu machen. Und so koénnte es
kommen, dass die arbeitenden Klassen in Zukunft in Form
von Steuern die Ausfille aufbringen miissten fiir Fahrpreis-
ermissigungen, welehe in erster Linie den wohlhabendcren,
besitzenden Klassen zu Gute kidmen.

Der Gedanke einer so weit gehenden Ermissigung der
Fahrpreise, wie der Zonentarif sie vorschligt, und der even-
tuellen Aufhbringung der dadurch entstehenden Ausfille in
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Eisenbahneinnahmen durch Steuern wire {iiberhaupt nur
dann richtig und gerecht, wenn der Vortheil dieser Fahrpreis-
ermissigung gleichméssig allen Bevolkerungsklassen zu
Gute kdme. Daran ist aber zur Zeit gar nicht zu denken.
Handel und Industrie wiirden hiervon weit mehr Vortheil
ziehen, als die Landwirthschaft, die wohlhabenden Bevoélke-
rungsklassen weit mehr als die unbemittelten, die grossen
Stidte weit mehr als das platte Land und die Kleinstéidte.*)
Deshalb ist unser Zeitalter noch nicht reif fiir den Gedanken
des Zonentarifs, der im Grunde doch nichts anderes bedeutet
als eine verhiillte Anwendung des Grundsatzes des allgemeinen
Genussgutes, d. h. der unentgeltlichen allgemeinen Benutzung
auf die Eisenbahnen. Denn dass man fiir eine Mark durch
ganz Deutschland reisen will, das heisst doch nichts anderes,
als dass man verlangt, umsonst zu fahren, aber aus Anstand
das nachgerade iiberall sich einbiirgernde Trinkgeld auch
fiir die freie Eisenbahnfahrt erlegen will. #%)

Uebrigens ist bereits ein Mann aufgetreten, der die volle
Konsequenz aus den Ausfiihrungen der Verfechter des Zonen-
tarifs zieht und kurzer Hand freie Fahrt fiir Jedermann auf

*) Diese Entwickelung ist schon bei den jetzigen Tarifen
eingetreten. Nach den von dem deutschen statistischem Amt an-
gestellten Untersuchungen ,zur Eisenbahn- und Bevolkerungs-
statistik der deutschen Stidte 1867—1880“ ergiebt sich ein ausser-
ordentliches Anwachsen der Gross- und Mittelstidte, wihrend die
Klein- und Landstédte, welche Eisenbahnverbindung haben, im
Allgemeinen hierdurch keine Bevdlkerungszunahme erfahren
haben. Dieselbe betrug kaum soviel, als allein auf Grund des
Geburten - Ueberschusses fiir diese Stddte angenommen werden
kann und war nicht erheblich héher, als die Zunahme derjenigen
Klein- und Landstidte, welche keine Eisenbahnen haben.

#+) Dieser sozialistische Beigeschmack des Zonentarifs ist
bereits von dem Abgeordneten Brémel in seinem vortrefflich ge-
schriebenen Aufsatz ,der Zonentarif“ in der Nation Jahrg. 1890
S. 202 mit Recht hervorgehoben worden.



den Eisenbahnen verlangt. Es ist ein Herr R. A. Cooper, der
in einer kleinen Broschiire ,Free railway travel* London 1891
den Vorschlag macht, dass der Staat die simmtlichen eng-
lischen Bahnen ankaufen und sie dann dem Publikum zur
freien Benutzung, wie Landstrassen, iibergeben moge, wobei
er aber verlangt, dass der Staat an Stelle der Eisenbahn-
gesellschaften auch die Beférderung iibernihme, da dies auf
den Eisenbahnen eben nicht anders moglich wire. Er geht
dabei genau von derselben Grundlage aus, wie die Vor-
kidmpfer des Zonentarifs, von der geringen durchschnittlichen
Ausnutzung der Sitzplitze, und berechnet, das in England
gegenwirtig jeder Reisende fiir 8 leere Plitze bezahle, was
allerdings eine selir schlechte Ausnutzung sein wiirde. Wenn
der Staat die Fisenbahnen kaufe und hetreibe, konnten fiir
weniger Geld als jetzt 1 Sitzplatz koste, 9 Sitzplitze den Rei-
senden zur Verfligung gestellt werden, und die Kosten hierfiir
konnten ohne Bedenken durch Steuern aufgebracht werden,
da sie jetzt ja auch bercits vom englischen Volk aufgebracht
wiirden in Form der Eisenbahn-Fahrgeider. Als wesentliche
Vortheile cines solchen Vorgehens flihrt er dann noch an,
dass das Eisenbahnkapital nach Ankauf der Bahnen durch
den Staat mit 23/, oder hdochstens 3 Prozent in Form von
Consols verzinst zu werden brauche, wihrend jetzt der Durch-
schnittzins der Eisenbahngesellschaften 4,21 Prozent betrage,
dass die Ausgaben fiir etwa 300 Direktionen, fir eine Menge
Konkurrenzstationen und Konkurrenzziige der jetzigen Privat-
bahnen, endlich alle Kosten fiir Fahrkarten, Abrechnungen
u. s. w. gespart werden wiirden. Mehrkosten wiirden zu-
néchst nicht entstehen, da ja die vorhandenen Ziige das 9fache
an Reisenden befordern konnten. Aus dem freien Reisen
wiirden aber andererseits die grossten socialen und wirth-
schaftlichen Vortheile ftir das ganze Land sich ergeben.

So Herr Cooper. Der Gedanke ist an sich gar nicht so
ungeheuerlich. Er kann mit Recht darauf verweisen, dass
man ja auch dic fritheren Wege- und Chausseegelder aufge-
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hoben und diese Strassen unentgeltlich der allgemeinen Be-
nutzung iiberlassen habe, wie allgemein anerkannt zum grossen
Nutzen des Landes. Warum nicht auch die Eisenbahnstrassen
in dieser Weise dem Lande zur urfentgeltlichen Benutzung
iiberlassen, diese weit vollkommneren Verkehrswege? Wiirde
das nicht noch sehr viel niitzlicher fiir das ganze Volk und
die ganze Volkswirthschaft sein? Die Sache hat indess einige
Bedenken. Auf den Landstrassen wird nur der Weg unent-
geltlich zur Benutzung geboten, nicht die bewegende Kraft
und das Bewegungsmittel. Wagen und Pferde muss sich
jeder selbst stellen oder seine Beine in Bewegung setzen. Auf
der Eisenbahn wird dagegen Bewegungsmittel und bewegende
Kraft mit zur Verfiigung gestellt und dies muss geschehen,
weil aus Riicksichten auf die Betriebssicherheit ein Betrieb
Seitens mehrerer Unternehmer nicht méoglich ist, auch nicht
wirthschaftlich wire. Deshalb handelt es sich bei den Eisen-
bahnen nicht, wie bei den iibrigen Strassen, nur um die ein-
maligen Anlagekosten bezw. deren Verzinsung und Tilgung
und die jahrlichen Unterhaltungskosten, sondern es kommen
die hohen Beforderungskosten hinzu, welche mit dem
Verkehr entsprechend wachsen. Es wiirden also ganz unge-
heure Betriige jihrlich durch Steuern aufzubringen sein,
woran jetzt und in absehbarer Zeit nicht zu denken ist.
Dazu kommt die Gefahr einer missbrduchlichen unwirth-
schaftlichen Benutzung, welche unzweifelhaft bei einer Frei-
gabe der Eisenbahnen zum unentgeltlichen Personen- und
Giitertransport (denn dies wire natiirlich die Folge des
ersteren) weit mehr vorlige, als bei der Freigabe der Land-
strassen, weil bei diesen, wie schon erwihnt, nicht auch die
bewegende Kraft und das Fahrzeug gestellt wird, wie bei
den Eisenbahnen. Auf die ungeheuren wirthschaftlichen Um-
wilzungen, die durch eine solche freie Benutzung der Eisen-
bahnen hervorgerufen wiirden, braucht man nur hinzudeuten,
um fiir Jedermann klar zu stellen, dass fir jetzt und eine
absehbare Zukunft nicht daran zu denken ist. Aber dass



eine solche Entwickelung in Jahrhunderten vielleicht ein-
treten kann, diese Moglichkeit ist nicht in Abrede zu stellen,
und damit mogen sich die Anhinger des Zonentarifs trdsten.
Es ist moglich, dass eine Art Zonentarif dann als Uebergangs-
massregel eingefithrt wird. Aber sicher ist, dass wir heute
von diesem goldenen Zeitalter noch recht weit entfernt und
deshalb die auf Einfiihrung eines solchen Zonentarifs gerich-
teten Bestrebungen mindestens sehr verfriiht sind.



Der ungarische Zonentarif.

Die Fahrpreise der ungarischen Staatsbahnen vor Ein-
fihrung des Zonentarifs waren sehr hoch. Sie betrugen fiir
das Personenkilometer:

Schnellzug Personenzug Gemischter Zug

I. II. I KI. I IL III. KI. I II IIL KL

68 41 29Kr. 5 35 25 Kr. 45 3 18 Kr.

oder 116 82 58 Pf. 10 7 5 Pf. 9 6 36 Pf

nach dem Kurs von 200 in die deutsche Wihrung umge-
rechnet.

Als Mindestsatz wurde die Gebiihr fiir 8 km berechnet,
wodurch der Nahverkehr noch besonders belastet wurde. Zu
den Fahrpreisen kam noch eine Staatssteuer von 18 Prozent
derselben und eine Stempelgeblihr von 1 Kreuzer fiir je
50 Kreuzer. Riickfahrkarten wurden nur in beschrinktem
Masse ausgegeben, nimlich mit eintigiger Giiltigkeit und
50 Prozent Erméssigung im Vorortverkehr von Budapest und
mit 14 tdgiger Giiltigkeit und 25—40 Prozent Erméssigung im
Verkehr zwischen Budapest und den iiber 400 km entfernten
Stationen. Daneben gab es Zeitkarten im Vorortverkehr von
Budapest fiir die Sommermonate und allgemeine Jahreskarten,
letztere indess nur fiir die I. und II. Klasse. Auch waren
Werthmarken mit Rabatt in den letzten Jahren eingefiihrt
worden.

Am 1. August 1880, wurde auf den ungarischen Staats-
bahnen ein neuer Personentarif ein sogen. Zonentarif eingefiihrt,
dessen niéhere Bestimmungen, da dieselben fiir weitere Kreise
von Interesse sein werden, in der Anlage A. abgedruckt sind.
Veranlasst wurde derselbe nach der amtlichen Denksehrift
vom Friithjahr 1890 durch die Wahrnehmung, dass zu den
bisherigen hohen Fahrpreisen, die ,,weit h6her waren, als die
der meisten europiischen Staaten“, der Personenverkehr sich
nicht fortentwickelte, und durch den Wunsch, mittelst einer
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erheblichen Ermissigung der Fahrpreise die grossen Entfer-
nungsunterschiede, insbesondere im Verkehr mit der Haupt-
stadt, thunlichst auszugleichen, den Verkehr fiir alle Schichten
der Bevolkerung moglichst gleichmiissig zu erleichtern und das
Tarifsystem moglichst einfach, leicht verstindlich und iiber-
sichtlich zu gestalten. Durch die Vorschrift, dass bei jeder
Reise, welche ,naturgeméss” tiber Budapest fiihrt, Fahrkarten
nur bis Budapest verabfolgt werden und dort neue Fahr-
karten zu losen sind, und durch das Verbot der Umgehung
von Budapest auf Umwegen sollte zugleich dafiir gesorgt
werden, mit Hiilfe des neuen Tarifs die Hauptstadt ,in die
Lage zu versetzen, sich zum wirklichen Mittelpunkte des
Landes aufzuschwingen“. Dieselbe Bestimmung gilt fiir die
Reisen iiber Agram (Kelenfsld).

Der Zonentarif unterscheidet einen Nahverkehr (Nachbar-
verkehr) mit 2 und einen Fernverkehr mit 14 Zonen. In
die erste Zone des Nachbarverkehrs fallt der Verkehr
zwischen je zwei Nachbarstationen bezw. Fahrkartenaufgabe-
stellen einschliesslich der zwischen denselben sowie den iiber
die Nachbarstation hinaus bis zur zweiten Station gelegenen
Haltestellen, in die zweite Zone der Verkehr bis zur zweiten
Nachbarstation und bis zu den tiber diese Station hinaus bis
zur dritten Station gelegenen Haltestellen. Im Durchsehnitt
berechnet sich im Nachbarverkehr das Personenkilometer
auf 08 Kr. in der III. und 1,2 Kr. in der II. Klasse. Die
Karten fiir den Nachbarverkehr sind auch in Bléttern 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 Ermissigung
von b und 10 Prozent. Diese Karten gelten in beiden Rich-
tungen, sodass anstatt einer Riickfahrkarte zwei Karten gelost
werden konnen. Fir Schnellziige sind die Karten des Nach-
barverkehrs nicht giiltig.

Wiéhrend also im Nahverkehr die Zonen nach Stationen
ohne Riicksicht auf die Entfernung festgesetzt sind, bestehen
fir den Fernverkechr 14 nach der Entfernung gebildete Zonen,
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und zwar die 1., XII. und XIII. Zone zu je 25, die iibrigen
Zonen zu je 15 km. Die XIV. Zone umfasst alle Entfernungen
von mehr als 225 km. Fir die Festsetzung dieser letzten
Zone auf Entfernungen iiber 225 km scheint die Riicksicht
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 vielmehr hier und
da andere Entfernungen angenommen. So ist z. B. Raab von
Budapest 161 km entfernt, wiirde also in die 10. Zone ge-
héren, man hat aber diese Station in die 8. Zone gesetzt und
Aehnliches hat man auch im Nachbarverkehr gemacht, indem
man die Zahl der Stationen geringer rechnete, als in Wirk-
lichkeit.

Die Fahrpreise sind aus der Anlage A zu entnehmen.
Die sich hieraus ergebenden Einheitsséitze fiir das Personen-
kilometer sind zum Kurs von 170 in Pfennigen auf die Zonen-
mitte berechnet die folgenden:

Schnellzug Personenzug
1. II. III. I II.  IIL

Klasse Klasse
Zome I. . . . . . 850 709 425 707 566 354
M. . . . .. 647 540 324 540 431 270
HL . . . . . 65l 543 326 543 434 272
IV. . . . . . 6856 B47 828  5AT 438 24
V. . . . .. 660 549 330 549 440 275
VI . . . . . 662 552 331 552 441 276
VIL . . . . . 664 554 333 554 442 276
VIIL . . . . . 666 556 338 556 444 278
IX. .. . . . 666 bb6 333 556 445 2,78
X. . . . .. 669 bHT 334  BET 446 279
XL . . . .. 669 5s8S 335 528 446 279
XIL . . . .. 6Bt B45 327 545 436 273
XIL . . .. . 673 52 33 56l 42 281
(fir 226 km. 7,23 527 361 602 437 301
XIVoy 46, 219 164 109 182 133 091

#) Vgl. Oesterreichische Zeitschrift fiir Eisenbahnen und
Dampfschiffahrt 1889 S. 636.
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Hiernach ergeben sich, abgesehen von der 14. Zone,
etwa folgende durchschnittliche Einheitssidtze in Pfennigen:
fir Scehnellziige fiir Personenzlige
I K1 IL K1 III.Kl. LKL IL Kl III KL
zum Kurs von 170 6,6 5,6 3,3 56 44 2,75
zum Parikurs 1 6,5 39 6,6 5,2 3,24
wobei jedoch zu bemerken ist, dass in Schnellziigen die dritte
Klasse thatsichlich nicht mehr eingestellt wird. Auffillig ist,
dass dic Zoneneinheitssiitze des Fernverkehrs nicht eine fal-
lende, sondern eine allerdings unregelmissig steigende Staffel
von der zweiten bis zur zwolften, zum Theil bis zur vier-
zehnten Zone darstellen.

Die durchschnittliche Erméssigung gegen die friiheren
Fahrpreise betriigt im Nachbarverkehr bei der I. Zone 55,
bei der zweiten Zone 68 Prozent. Im Fernverkehr betriigt
die Ermiissigung 37—38 Prozent gegen die friiheren einfachen
und 20 Prozent gegen die Riickfalhirkarten, in der 14. Zone
bei Beginn 37, bei 500 km 77 Prozent gegen die friiheren ein-
fachen Fahrkarten. Die bisherigen erméssigten Fahrpreise
insbesondere Riickfahrkarten, Zeitkarten, Werthinarken sind
aufgehoben. Ausser fiir Kinder bis zu 2 Jahren werden nur
Fahrbegiinstigungen gewdhrt fiir nach Ungarn zustindige
Findlinge bis zu 11 Jahren, fiir Schiiblinge, Straflinge, Geistes-
kranke, fiir Feldarbeiter, welche in Gruppen von 10, andere
Arbeiter, welche in Gruppen von mindestens 30 nach ein und
derselben Station reisen, sowie Landesthierdrzte, Forst- und
Polizeibeamte. :

Das bisherige Freigepéick ist aufgehoben und fiir Reise-
gepdck ein Tarit in Zonenform eingefiihrt, dessen Sitze aus
Anlage A zu entnehmen sind.

Der ungarische Zonentarif ist eingefiihrt auf dem Netze
der ungarischen Staatsbahnen, sowie der im Betriebe der-
selben stehenden Neben- und Lokalbahnen, ferner auf den
verstaatlichten Privatbahnen, der ungarischen Westbahn, der
Budapest—Fiinfkirchener Bahn und der ungarischen Nordost-
bahn, sowie seit dem 1. August 1891 auf dem verstaatlichten



ungarischen Netz der Oesterreichisch-Ungarischen Staatseisen-
bahngesellschaft. Ausserdem hat noch die Kaschau—Oder-
berger Bahn fiir 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-
zember 1889 finden sich in dem Jahresbericht der ungarischen
Staatsbahnen fiir 1889 eingehende Mittheilungen. In denselben
heisst es:

»Die Anzahl der von Anfang August bis einschliesslich
Ende Dezember der Jahre 1888 und 1889 beforderten Per-
sonen, die hieraus sowie aus der Beforderung des Gepiicks
erzielte Einnahme betrug:

j Personen

~ Zahl der Reisenden | Einnahme
[ T T
Monat | 1889 : 1888 = 1889 ' 1889 1888 | 1889

I - Mehr-

3 Mehr . ertrag

J i | Gulden
August . . . .[1205648| 532927| 673421 10491443 804 856,08| 244 288,50
September . . . 12387875 | 521761 716114 7841850 773 483,37 110 651,93
Oktober . . . ..1150913 504 577 646336 782636,76: 679 772,16 102 864,60
November . . .'1049 362‘ 417767 631595 65513741 536,516,69 118 620,72
December - 940821 404 899‘ 535922 D78826,34 51858847 6028787

Summe . . . 5584619 2381231 3203 358 (3949 850,39 3 313 216,97, 636 663,12

Anmerkung: In den Daten vom Jahre 1888 sind auch schon bereits der

der Budapest—Fiinfkirchener Bahn inbegriffen.

Wie aus dieser Tabelle ersichtlich, betriagt die Zahl der
Reisenden vom 1. August bis 31. Dezember 1839 um 3203 388,
das ist um 1349, mehr, die reine Einnahme der Bahnen
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daher, exclusive des Gepiicks und der Stempelsteuer, um
636 66342 Gulden, das ist um 199, mehr. Die im Gepick-
verkehr erzielten Einnahmen betragen 90 943,27 Gulden, das ist
um 66 9%, mehr. Es haben sich daher die Gesammteinnahmen
des Personen- und Gepickverkehrs binnen 5 Monaten um
727 607,89 Gulden, das ist um 219, gehoben.

Wenn nun aber in Betracht gezogen wird, dass ausser
dem obigen Mehrbetrag noch fiir Frachten- und Stempelsteuer
dem k. ung. Finanzministerium 145521 Gulden eingesandt
wurden, dann ist in den angegebenen 5 Monaten eine Mehr-
einnahme von 837127,69 Gulden zu verzeichnen, die in Folge
des Zonentarifs erzielt wurde.

Die Zahl der vom 1. August bis 31. Dezember 1889 in
den einzelnen Zonen beférderten Personen, sowie die er-

Gepick ; Personen und Gepick
Einnahme Einnahme
L e S
1889 1888 1889 1889 | 1888 | 1889
L .
S . Memr- . Mehr-
ertrag ertrag
Gulden

60 894,62 ‘ 3068507 3020955 ; 1110039,00; 835 541,15 274 497,85
54 936,00 | 38263952 2229652 1 93907151 | 806123,00 | 1329484

4525268 | 80260,05 | 14 992,63 827 889,44 710 032,21 117 857,23
3609898 . 2306280 . 13 036,18 691 236,39 , 559 579,49 131 656,90
81 616,59 2120820 & 10 408,39 61044293 | 53979667 | 70646,%

228 798,91 187 855,61 ‘i 90 943,27 417867930 : 34510721 ° 727 606,69

| |
|

Verkehr und die Ertrige der ungarischen Westbahn (ungarischer Theil) und

zielten Einnahmen sind auf nachstehender Tabelle ver-
zeichnet.



Die Zahl der Reisenden

Schnell- | Personen-

Zone|  Lige -

I 0 | W [Swme| T | m | I [Summe |
Klassen
.| — — - — | 9919 232973 1267051]1509943|1509
2 - - I — — [119841 252615 1247926]1512525]|1512
I [4357 36083 74782 | 115172 | 4559| 48421 232 239| 285219 400
Il. {2648 17934 48149 | 68731 | 7379, 94129 374326 475834| 544
III.1 1009 7300 12611 | 20920 | 6842 75194 266961 348997| 369
IV.|1110 7983 14712 | 23805 |83345 44750 147190| 1959285| 219
V.| 944 752 10166 | 186362731 81126, 92904( 126261| 144
VI.| 1121 7993 13247 | 22361 [ 2297 28465 | 89454| 120216| 142
VIL.| 480 3276 5165 | 8921|1850 23321 65101 90272| 99
VIIL | 1562 8241 . 11369 | 211722549 20316 60130 82995| 104
IX.] 426 2375 3030 | 5831|1516 11541 ' 31492 44549 50
X.| 561 2598 2785 | 593911304 9528 29323 40150| 46
XI.| 937 3068 4762 | 8767|1538 9728 32703 43964| B2
XIL | 415 2754 : 4422 | 7591|1264 10749 30149 42162] 49
XIIL | 2802 14732 17545 | 85079 | 3301 | 21625 47594| 72520| 107
XIV.| 5822 28975 , 31067 | 65864 | 8106, 53991 ; 102841| 164938| 230
] | !
24193 | 150783 | 253813 | 428789 {70 484\ 968462 |4116884 |5 155 8305 584
! | |

Wie aus den Angaben dieser Tabelle hervorgeht, ent-
fallen von den beférderten Personen auf den Nahverkehr
3022468 Personen, d. i. 549,

Auf den Nahverkehr entfallen aber von der Gesammt-
einnahme aus dem Personenverkehr nur 343 487,17 Gulden,
d. i. 9%,, was vom Standpunkte des Finanzwesens immerhin
als ein vollkommen gentigender Erfolg anzuseben ist, wenn in
Betracht gezogen wird, dass fiir diesen Verkehr nur sehr
geringe Gebiihren erhoben werden und dass zur obigen
Summe noch 70000 Gulden hinzuzurechnen sind, die fiir
Frachtensteuer verausgabt wurden; dabei stehen diesen Ein-
nahmen nennenswerthe Mehrausgabhen nicht gegeniiber, da in
diesem Jahre neue Wagen nicht angeschafft wurden, sondern
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Die erzielten Einnahmen aus der Personen-Beforderung in Gulden (. W.

Schnell- | Personen-
Zige

P T - Summe

1 o 111 ISummeI I T I |Summe
Klassen

— — ! — — 247976 2012165 105587,59| 137188,99] 137188,9
— - | - — 899467 4631276 155990,76] 206208,15 20629819
178,50 15013,75! 18695,50) 3B887,75} 189959 16140,3¢ 48383,14f 66423,01 102810,82
647,99 14945,00| 24074,49| 4166743 6149,17 62752,671 155969,18 224871,02f 266538,50
513,50% 9125,001 9458,25( 20096,75| 8552,50  T5194,01] 166850,63 250597,14 27069389
220,001 13305,00| 14712,001 30237,00] B575,01  59666,67 122658,34 187900,09] 218187,02
360,00 1667916 12707,43| 30746,6¢] 5689,59 51876,67, 96254,15 153820,44 18456708
863,00 1998245 19870,50| 48215,98| 574850 56930,00 111817,50 174490,000 217705,98
680,00 9555,00  9088,75| 2027875 539534, 54415,63 94938,97 154750,49] 175024,24
247,98 2747000 22737,97| B6455,95| 8496,67 54176,01 100216,67 162889,35] 219345,30
917,00 8906,25' 6817,50| 17640,75| 568500 34623,00 59047,50, 99355,500 116996,25
805,000 10804,15; 696249 20871,64| 5433,34 31743,35 61089,601 98266,20 11883793
163,49, 14061,66 13095,49| 32310,64; 7049,17; 3565100 74944,39 117644.56] 149955,20
490,00 18770,00, 13266,00 29526,00] 6320,00. 42996,00. 75372,50; 124688,50] 15421450
613,98 79798;51| 61407,43|160819,77| 1925084 9551043 138815,35 253582,12] 414401,89
575,98 169020,51 124267,93(339864,77| 54040,00 266956,51, 342803,34] 657799,85 99766462
763,42:‘421436,57;‘357114,88 879314,57| 151758,65 11008066,731910740,143070565,523949880,39

die Wagen und Coupees lediglich in hoherem Masse aus-

genutzt wurden, und nur ein Schnellzug zwischen Budapest
und Predeal eingelegt wurde.

Ferner ist in Betracht zu ziehen,
Nahverkehr auf den k. ung. Staatsbahnen sozusagen bisher
gar nicht existirte, dass daher durch die Einrichtung diescs
Verkehrs und durch die gewihrten billigen Frachtsitze dem
Publikum zur héufigen Benutzung der Bahnen Gelegenheit
geboten ist, was fiir die in der Umgebung Erholung suchende
Stadtbevolkerung, sowie fiir die die Stadt zu verschiedenen
Zwecken aufsuchende Landbevélkerung eine Wohlthat ist.
Die Erfahrung hat gelehrt, dass in den Wintermonaten der
Verkehr nicht nur nicht stockte, sondern sich sogar hob.*

dass ein lebhafter

5
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2. Ueber die Ergebnisse des ersten Zonentarifjahrs vom
1. August 1889 bis 31. Juli 1890 hat Direktor Schober der
ungarischen Staatsbahnen in einem im Verein fiir Eisenbahn-
kunde zu Berlin Anfangs 1891 gehaltenen Vortrage, abgedrucks
in Nr. 27 und 28 Jahrgang 1891 der Zeitung des Vereins
Deutscher Eisenbahnverwaltungen Folgendes bemerkt, nach-
dem er den Tarif selbst und dessen Handhabung erliutert
hatte:

»Es kann nicht Wunder nehmen, dass bei diesen Ein-
richtungen auch das Tarifmaterial der einzelnen Stationen
sich sehr vereinfacht. Ein Blatt enthélt den ganzen Personen-
tarif einer Station. Der Tarif weist sémmtliche Stationen der
I. bis XIII. Zone mnach, alle nicht genannten Stationen ge-
héren zur XIV. Zone. Kilometerabstindesind im Tarif nicht ver-
merkt, werden auch nicht gebraucht. Bei der Zutheilung
der Stationen auf die einzelnen Zonen ist nicht die Entfer-
nung starr festgehalten. Man hat vielmehr, wenn die Ver-
kehrsverhiltnisse es zweckmiissig erscheinen liessen, eine
Station in 101 km Abstand nicht zur VII, sondern zur VI
Zone gerechnet, kurzum den Tarif beweglich gemacht. Be-
sondere Beachtung verdient die Einrichtung des Budapester
Schnittpunktes. Zun#chst muss man beriicksichtigen, dass die
Hauptstadt der Mittelpunkt des politischen, sozialen und ge-
schiftlichen Lebens des Landes ist. Es hat sich schon seit
Jahren kein Bediirfniss im internen Verkehr gezeigt, iiber
Budapest hinauszufahren, der Verkehr hat sich vielmehr
naturgemiss in der Hauptstadt gebrochen. Unter solchen
Umstdnden hiesse es geradezu, das Hinwegfahren {iber Buda-
pest durch Gewidhrung der billigen Fahrpreise primiiren und
dazu lag selbstverstindlich keine Veranlassung vor. Die geo-
graphische Lage von Budapest rechtfertigt iiberdies die Wahl
derselben als Tarifschnittpunkt durchaus. Budapest ist von
den Grenzstationen 360—400 km, von der nordostlichsten Eisen-
bahnstation 440 km, von der Ruménischen Grenzstation 730 km,
von der Grenzstation in der Richtung nach Belgrad 350 km,
vom Hafen des Landes (Fiume) 600 km und von Wien 270 km



entfernt. Fir den durch Ungarn sich bewegenden Durch-
gangsverkehr liegt also bis Budapest eine die Anfangslinge
der XIV. Zone erheblich iibersteigende Reiseldinge vor.

Von der Linie Wien-Budapest entfallen 228 km auf die
Ungarischen und 42 km auf die Oesterreichischen Staatsbahnen.
Der Zonentarif als solcher reicht zwar niecht iber die Unga-
rischen Grenzstationen hinaus, aber deshalb sind doch nicht
nur die direkten Fahrkarten beibehalten, sondern auch durch
die Ungarischerseits gebotene Ermissigung die Wirkung des
Tarifes bis nach Wien ausgedehnt worden. Fiir diesen
wichtigen Verkehr von Hauptstadt zu Hauptstadt hatten schon
vor Einfilhrung des Zonentarifs Ausnahmefahrpreise bestanden,
der Tarif war sechon billig gewesen, aber dennoch brachte
der neue Tarif eine weitere Erméssigung der Fahrpreise um
20%,. Die Grenzstation Bruck wurde zur Hebung dieses Ver-
kehrs von der XIV. auf die XIII. Zone ,deklassifizirt“. Die
Zahl der Reisenden verdoppelte sich, sie stieg von 85000 auf
70000. Die fiir jede einzelne Karte gewahrte Ermissigung
hat sich viel wirksamer als die Einfiihrung von Riickfahrkarten
erwiesen.

Von grossem Einfluss ist der Zonentarif auch im Verkehr
nach Fiume gewesen. Die friiher kaum nennenswerth ge-
wesene Zahl der Reisenden von Budapest nach Fiume und
umgekehrt ist im ersten Jahre des Zonentarifs auf 13000 an-
gewachsen (in beiden Richtungen). Bei dieser Relation mag
erwiahnt werden, dass die billigste Reise von Berlin nach
Rom iiber Budapest-Fiume fiihrt. Ab Fiume bringen gute
Dampfschiffe die Reisenden fiir 5 fl. 6. W. zweimal w&chentlich
nach Ancona, von wo die Eisenbahnfahrt nach Rom nur
noch eine verhiltnissméssig kurze ist.

Den Durchgangsverkehr von und nach Rumdnien haben
sich die Ungarischen Staatsbahnen mit ihrem Zonentarif er-
obert, Die Verkehrszunahme dieses Reiseweges iiber Sieben-
biirgen ist eine ganz erhebliche gewesen.

Kommen wir nun auf die Ergebnisse des Zonentarifs,

5*



— 68 —

von denen man sagen kann, dass sie die gehegten Erwar-
tungen tibertroffen haben.

Der Zonentarif wurde am 1. August 1889 eingefiihrt.
Stellt man zum Vergleich die Zeit vom 1. August 1888 bis
31, Juli 1889 und die vom 1. August 1889 bis 31. Juli 1890, so

ergibt sich folgendes:
1888/89 1889/90

Es wurden beférdert . . 5000000 13000000 Personen
an Personengeld wurde

vereinnahmt . . . . 9047000 10816000 fl.
an Gepick wurde verein-

nahmt . . . . . . 400000 600000 ,,

zusammen 9447000 11416000 fl.
d. h. rund zwei Millionen Gulden mehr.

Diese Verkehrszunahme ist ohne die Einlegung neuer
Ziige, ohne die Einstellung neuer Wagen eingetreten. Im
Nachbarverkehr ist allerdings manchmal eine Ueberfiillung
der Wagen vorgekommen. Die Ausnutzung der vorhandenen
Plitze stieg von 24 auf ca. 34°/, (in Preussen ist dieser Ver-
hiltnisswerth 26 %,). Eine grossere Ausnutzung diirfte jedoch
nur schwer zu erzielen sein.

Welchem Verkehr sind nun die Mehreinnahmen zu ver-
danken?

Der Schnellzugverkehr ist von 414000 auf 962000
Reisende, der Personenzugverkehr von 5270000 auf 12 500 000
Reisende gestiegen. Bei dem letzteren ist der Nachbarver-
kehr mit nicht weniger als 7500000 Reisenden vertreten.
Das beweist, dass der kleine Verkehr sehr gehoben werden
kann. Im nachstehenden wird die Vertheilung der Reisenden
auf die verschiedenen Klassen und Ztige nachgewiesen:

Schnellziige 1888/89 1889/90
I. Klasse . . . . 5279, 5,6 9,
o, 543 407
Im. ., . . . . 405 , 53,7 ,

Die III. Klasse bei den Schnellziigen ist inzwischen be-
seitigt.
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Personenziige 1888/89 1889/90
I.Klasse . . . . 1879, 14 9,

1I. T~ O 188 ,,
m o, ... . 719 79,7 ,

Wird bei den Personenziigen der Nachbarverkehr aus-
geschieden, so stellen sich die Verhéltnisszahlen wie folgt:

I Klasse . . . . 2479, 2,5 Y,
Im ., .. .. 212 25,3 ,,
m. ., .. . . 64, 722

In der I, II. und XIII. Zone hat sich der Schnellzug-
verkehr um 224%, in der XIV. um 240°;, in den iibrigen
Zonen um 40°, gehoben. Hierbei sind auch die Einnahmen
in den 3 Klassen gewachsen.

Bei den Personenziigen weisen die Einnahmen aus dem
Nachbarverkehr einen wesentlichen Zuwachs auf. Auf die
verschiedenen Klassen vertheilt, ergibt sich bei den Personen-
ziigen ein Ausfall fiir die I., eine Mehreinnahme fiir die II.
und III. Klasse.

Den Einfluss, welchen die XIV. Zone auf die finanziellen
Ergebnisse gehabt hat, erweisen folgende Zahlen.

Die Zahl der Reisenden auf den zur XIV. Zone zéhlenden
Strecken betrug

1888/89 1889/90
in Schnellziigen . . . 28000 118000
,, Persomenziigen . . 131000 382000

zusammen 160 000 500 000

Die entsprechenden Einnahmen waren:
280000 fl. 768000 fl.
1000000 ,, 1800000 ,,
1280000 fl. 2558000 1l
Diese Zahlen beweisen, dass ein grosses Bedtirfniss fiir
weite Reisen besteht, welches friither nicht befriedigt werden

konnte.
Die erzielten Mehreinnahmen im ersten Jahre des Zonen-
tarifs vertheilen sich wie folgt:
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Nachbarverkehr . . . . 660 000 11,

VIIL Zone . . . . . . 100000 ,
XIOL , . . ... . 370000,
XIV. , . . . ... 1800000,

zusammen 2430000 fl.

Dem gegeniiber stehen aber Mindereinnahmen in den
Zwischenzonen des Personentarifs von 6—700 000 fl., so dass
sich die Mehreinnahme auf rund 1800000 fl. ermdssigt
Rechnet man dann noeh die 200000 fl. hinzu, welche der Ge-
pickverkehr gebracht hat, so ergibt sich daraus die schon
oben erwihnte Mehreinnahme von 2000000 fl.

Es driéngt 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.
Der Park an Personenwagen betrug

1887 . . . . . 1506 Stiick,
1888 . . . . . 1574
1889 . . . . . 158

Erst im Jahre 1890, im Sommer, wurden Neubeschaffungen
im grosseren Umfange vorgenommen und stieg die Zahl der
Personenwagen auf 1920 Stiick.

Die Mehrleistung im Betriebsdienst, welche auf Rechnung
des neuen Tarifs kommt, betrigt etwa 1 Million Zugkilometer
jéhrlich. Rechnet man die Mehrkosten fiir das Zugkilometer
zu 40—50 kr., beriicksichtigt man die Verzinsung und Amor-
tisation des vermehrten Fahrparks, so sind die Mehrausgaben
mit 800000 fl. fir das zweite Zonenjahr reichlich veranschlagt,
eine Summe, welcher aber jetzt schon eine Mehreinnahme
von 3000000 fl. gegentiberstehen 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 der
Zeitschrift fiir Eisenbahnen und Dampfsechiffahrt, Jahrgang 1891,
Heft 42, Folgendes verdffentlicht:



., Es reisten
im Jahre
1889/90 1890/91
Personen im Nachbarverkehre . . 9195400 11591800
" ., Fernverkehre . . . . 6380200 6 905 900
zusammen . . . 15575600 18479700
Hierbei wurde als Einnahme erzielt (inklusive Trans-
portsteuer)
fir Reisende. . . . . . . fl. 11729300 12856 900
, Gepiack . . . . . . . , 621000 617 400%)

zusammen . . fl. 12350300 13474300
also mehr im zweiten Zonenjahre um fl. 1124 000 = 9 Prozent
bei einer Zunahme der Reisenden um fast 3 Millionen =
20 Prozent.

Nachdem nun im ersten Zonenjahre gegeniiber dem
Vorjahre, wie oben erwihnt, 2240000 fl. mehr eingenommen
wurden, so betrug das Plus des zweiten Zonenjahres gegen-
iiber dem letzten Kilometertarif-Jahre (1888/89) 2240000 +
1124000 = 33864000 fl., und das Gesammtplus der beiden
ersten Zonenjahre 5604000 fl., wozu aber noch die im Sinne
der betreffenden Betriebsvertrige zur Hilfte der betriebfiih-
renden Verwaltung der koniglich ungarischen Staatsbahnen
zufallenden Mehreinnahmen jener Vizinalbahnen zu rechnen
sind, auf welchen der Zonentarif ebenfalls eingefiibhrt wurde.

Auf allen diesen Bahnen haben sich ndmlich dieselben
glinzenden und tiberraschenden Resultate ergeben, und zwar
auch in Gegenden mit fast ausschliesslich b#uerlicher armer
Bevélkerung, wie z. B. auf der Zagorianer und Grosswardein-
Vaskoher Bahn, ja es kann sogar konstatirt werden, dass, je

#) Interessant ist hier die, wenn auch geringe Abnahme der
Gepickseinnahmen, welche zeigt, dass das Publikum nach Auf-
hebung des Freigepicks sparen gelernt hat und, da der ungarische
Gepicktarif ein fixer Kollotarit bis zum Gewichte von 50 kg ist,
jetzt nicht nur iiberhaupt weniger, sondern auch anstatt mehrerer
kleiner Gepickstiicke eine geringere Anzahl grosserer zur Aufgabe
bringt.
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armer die betreffende Gegend, um so grosser die relative
Verkehrszunahme ist, da bei den friiheren Prohibitivtarifen
eben nur ein ganz geringer Bruchtheil der Bevolkerung die
Bahn benutzen konnte.

Beziiglich der Vizinalbahnen, von denen in Ungarn,
dank der werkthitigen Unterstiitzung seitens des Handels-
ministers, in den letzten drei Jahren nicht weniger als 25 mit
einer Gesammtlinge von etwa 1500 km entstanden sind, ist
noch zu bemerken, dass der Zonentarif auf den meisten der-
selben eingefiihrt wurde, jedoch mit Riicksicht auf die tari-
farische Autonomie und sogenannte Rechnungslegung dieser
Bahnen stets mit getrennter Berechnung, respektive in der
Weise, dass die betreffende Einbruchsstation der Vizinalbahn
als tarifarischer Schnittpunkt angenommen wird.

Hier sei als interessantes Faktum noch erwihnst, dass
die als eine Folge der Preisreduktion erwartete verhéltniss-
miissig stirkere Beniitzung der hoheren Wagenklassen nicht
eingetreten ist, obwohl das Preisverhiltniss der drei Klassen
1:1,6:2 beibehalten wurde.

Ja auf vielen Linien, wo nur Tagesverkehr ist, ist die
Inanspruchnahme der I. Klasse bei den Personenziigen eine
s0 minimale, dass dieselbe faktisch entbehrlich erscheint. Hin-
gegen ist, wie bereits erwihnt, die Benutzung der Schnellziige
(mit nur 20 prozentigem Preiszuschlage) eine derartige, dass
man gendthigt war, die IIL Klasse von diesen Ziigen auszu-
schliessen. Allerdings fihrt man jetzt in der IL Klasse billi-
ger als frither in der IIL, so dass sich Niemand beklagen
kann.

Was nun die in Folge des Zonentarifs eingetretene Stei-
gerung der Betriebsauslagen anbelangt, auf welche jetzt nach-
dem das permanente Einnahmeplus nicht mehr bezweifelt
werden kann, jene Splitterrichter hinweisen, welche ja keinem
Erfolge ungeschmilerte Anerkennung zollen kdnnen, so kann
die Auskunft ertheilt werden, dass an den Bahnanlagen fast
gar keine Erweiterungen und beziiglich des Fahrparkes keine
derartigen Neuanschaffungen gemacht wurden, welche nicht
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zum grossten Theile durch die auch ohne Einfiihrung des
Zonentarifs nothige Einlegung einiger neuer Anschlussziige
und insbesondere wegen der Dotirung der obenerw#hnten
zahlreichen Vizinalbahnen mit Fahrbetriebsmitteln néthig ge-
worden wire.

Nachdem weiter zu Folge Einfachheit des Billetsystems
und der Gepicksabfertigung keinerlei Vermehrung des Kassen-
Revisions- und Abrechnungspersonals zu erfolgen brauchte
und auch eine Vermehrung der Kosten der Bahnerhaltung
nicht zu erkennen war, kann man den Mehreinnahmen hochstens
einen Theil der Zinsenamortisation und Erhaltung der im
Jahre 1890 angeschafften Wagen und Lokomotiven, sowie
einen Theil der mehrgefahrenen Personenzugskilometer ent-
gegenhalten.

Die genauen Berechnungen — welehe nieht so einfach
sind, da ja namentlich die Trennung ‘der Kosten der gemisch-
ten Ziige mit grossen Schwierigkeiten verbunden ist — sind
iibrigens im Zuge und dem Abschlusse nahe; es ist jedoch
bereits jetzt konstatirt, dass, wenn man schon um jeden Preis
die gesammten unter den obigen Titeln erwachsenen Mehr-
auslagen, sogar zuzliglich einer Quote der Bahnerhaltungs-
auslagen, obwohl, wie hereits erwéhnt, eine Steigerung der
durchsehnittlichen kilometrischen Auslagen fiir die Bahner-
haltung in den letzten zwei Jahren gegen die friiheren Jahre
nieht zu ersehen ist, dem Zonentarif in die Schuhe schieben
will, die Gesammtmehrausgaben aus dem Personenverkehre
in den beiden ersten Zonenjahren zusammengenominen
hochstens 11/, Millionen Gulden betragen, welchen aber ein
Einnahmeplus von 5600000 fl. gegeniibersteht.

Erwihnt sei noch, dass auch auf den jingst verstaat-
lichten ungarischen Linien der sterreichisch - ungarischen
Staatseisenbahn-Gesellschaft, auf denen der Zonentarif sofort
am Tage der Betriebsiibernahme, am 1. August d. J., einge-
fithrt wurde, der Verkehr — obwohl in vielen Relationen aus
Konkurrenzriicksichten die Tarife der ungarischen Staats-
bahnen bereits iibernommen waren — sich, namentlich 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. = 16 pCt. erzielt wurde; ein neuer Beweis,
dass nur radikale Ermissigungen der auch heute noch auf
vielen Bahnen festgehaltenen vorsiindfluthlichen Postkutschen-
tarife die Frequenz und die Einnahmen heben.

Endlich sei noch erwihnt, 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 ete, auch ausserhalb des Landes verkduflich zu
machen, wodurch den Reisenden das so listige Dringen an
den Billetschaltern erspart und das Zusenden von Fahrkarten
an Geschiiftsfreunde oder Verwandte, deren Besuch man
wiinscht, ermoglicht ist, indem diese Karten, da man von
der Ansicht ausging, dass es fiir die Bahn ganz gleichgiiltig
sei, wann und durch wen ein bereits bezahltes Billet be-
niitzt wird, zu jedem beliebigen Termine ohne irgend welche
weitere Formalitit verwendet werden kdnnen.“



Der Kreuzerzonentarif.

Auf den Osterreichischen Staatsbahnen wurde nicht lange
nach der Verstaatlichung an Stelle der bisherigen Privatbahn-
tarife am 1. Juni 1882 ein einheitlicher Personentarif mit einer
Erméssigung eingeftihrt, welche 16—17 Prozent der bisherigen
Sitze betrug. Dile damaligen Einheitssitze waren (unter Be-
riicksichtigung einer spiteren Erhohung der ersten Klasse)
folgende:

I Kl II. KI.  III. KL

Personenziige 4,75 3 2 Kreuzer
Schnellziige 5,75 4 25 » oder
Personenziige 9,5 6 4 Pf,
Schnellztige 115 -8 5

in die Markwihrung zum Parikurs umgerechnet. Daneben
galten ermissigte Sétze fiir gemischte Ztige:
1. Klasse 3,84 Kreuzer (7,68 Pf.)
1L w 2,25 » 450 )
III. ,  1B0 30 )

Fiir Riickfahrkarten waren die doppelten Personenzug-
preise um 20 Prozent erméssigt, bei Schnellziigen wurde ein
Zuschlag erhoben. Im Jahr 1888 wurden Werthmarken mit
20 Prozent Ermissigung eingefiihrt. Nach der Statistik ent-
fielen auf ein Betriebskilometer

Personenkilometer Fahrten Einnahme Durchschnittl.

Fahrtlinge
1881 94 836 2151 2272 Gulden 44,08 km
1883 126 290 3190 2389 " 3963
1887 121 0563 3329 2249 36,37
1889 128 495 3341 2561 ” 3846

Die mit der Ermissigung eingetretene Verkehrsver-
vermehrung erstreckte sich hauptsdchlich auf den Lokal-
verkehr der grosseren Stidte Wien, Linz, Salzburg u. s. w.,
nicht auf den Fernverkehr. Die Ausgaben des Personen-
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verkehrs vermehrten sich derart, dass die finanziellen Erfolge
der Erméssigung nicht giinstig waren, wobei indess zu be-
merken ist, dass diese Mehrausgaben nach Angabe der Ver-
waltung weniger durch den erhthten Verkehr, als durch
andere Ursachen (ungeniigende Ansriistung der verstaat-
lichten Privatbahnen mit Betriebsmaterial u. s. w.) veranlasst
waren.

Am 1. Juli 1889 wurde sodann ein erméissigter Zonen-,
richtiger Gruppentarif fiir den Wiener Vorortverkehr ein-
gefiihrt, durch welchen mehrere (2—4) Stationen und Halte-
stellen zu je einer Fahrpreisgruppe zusammengefasst wurden.
Alle ermissigten Fahrkarten fielen - weg, dagegen wurden
die Preise ungefihr auf die der Riickfahrtkarten festgesetat
und betrugen durchschnittlich 4 in der I, 2,5 in der II. und
1,5 Kreuzer in der III. Klasse. Der Verkehr stieg auf den
betreffenden Linien von 3685065 Personen in 1888 auf
3830562 Personen in 1889, also um 3,95 Prozent, ein die ge-
wohnliche Vermehrung des Personenverkehrs, insbesondere
in der Umgebung einer Grossstadt, durchaus nicht iiber-
steigender Prozentsatz.

Am 16. Juni 1890 trat dann auf den Osterreichischen
Staatsbahnen ein ermiissigter und vereinfachter Zonentarif in
Geltung, der sogenannte Kreuzerzonentarif, weil derselbe auf
der Grundlage von 1 Kreuzer fiir die IIL., 2 fiir die II. und
3 Kreuzer fiir die I. Wagenklasse beruhte.

Die Sitze von 1, 2 und 8 Kreuzer sind indess nicht die
thatstichlichen Einheitssitze, sondern nur die Berechnungs-
sitze fiir den Tarif. Durch die Festsetzung der Fahrpreise
nach Zonen wird bewirkt, dass die thatsichlichen Einheits-
sitze fiir alle Entfernungen, welche nicht genau mit den
Zonenenden zusammenfallen, hoher sind, als die oben an-
gegebenen Berechnungstaxen. Es ist deshalb auch nicht
richtig, dass der Kreuzerzonentarif, wie behauptet ist, eine
Ermissigung von 50 Prozent in IIL, 333 Prozent in IL und
95 Prozent in I. Klasse gegen die friiheren Sitze ergebe. Er
ergiebt dies nur fiir die Berechnungstaxen, wéhrend fir die
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wirklichen Fahrpreise die Ermissigung erheblich geringer ist.
Ja bei Schnellziigen ergeben sich in I. und II. Klasse viel-
fach ErhShungen gegen frither, besonders wenn man die
friitheren Riickfahrkarten vergleicht. Dazu kommt dann noch
als erschwerend der Wegfall des Freigepédcks. Die Folge
hiervon ist, dass der Verkehr aus den oberen Klassen noch
mehr in die III. Klasse herabgedriickt wird, welche durch-
weg erhebliche Ermissigungen aufweist. Das zeigen schon
die Ergebnisse des Jahres 1890, wo sich die Zahl der be-
forderten Personen vermehrt hat in I Klasse um 3,15 Pro-
zent, in II. Klasse wn 3,11 Prozent, dagegen in III. Klasse
um 34,66 Prozent, welche allerdings nicht ganz der 111 Klasse
zugercchnet werden koénnen, wie wir spéter sehen werden.

Die nidheren Bestimmungen des Kreuzerzonentarifs finden
sich in Anlage B abgedruckt. Danach sind die Tarifentfer-
nungen in Zonen eingetheilt und zwar bis 50 km in einer
Léange von je 10 km, von 50—80 km von je 15 km, von 80 bis
100 km von 20 km, von 100—200 km von je 25 km, dariiber
von je 50 km. Fir jede Zone gilt der nach den obigen
Einheitssdtzen fiir die weiteste Entfernung gerechnete Betrag.
Die Umexpedition auf Zwischenstationen zur Erzielung billiger
Fahrpreise ist, wie in Ungarn, untersagt. Fiir Schnellziige
wird ein 50 prozentiger Zuschlag erhoben. Schiiler und Ar-
beiter werden bis zu 50 km, letztere auch in Gesellschafts-
reisen von mindestens 10 auf Entfernungen tiber 300 km zum
halben Preis befordert. Jahreskarten werden beibehalten,
ebenso Rundreisekarten, letztere jedoch ohne Preiserméssigung.
Alle tibrigen Ausnahmeséitze, insbesondere die Riickfahrkarten
fallen weg, ebenso das Freigepick. Fiir Gepiack wird, wie
bisher, 0,2 Kreuzer fiir das Kilometer und 10 kg erhoben,
Geschiiftsreisende geniessen fiir ihre Musterkoffer eine Er-
missigung auf die Hilfte.

Ausser auf den oOsterreichischen Staatsbahnen und seit
1. Januar 1892 auf der neuerdings verstaatlichten Galizischen
Karl-Ludwigsbahn ist der Kreuzerzonentarif bis jetzt ein-
gefiihrt auf der Aussig-Teplitzer und der Buschtehrader
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Eisenbahn, sowie der bdhmischen Nordbahn am 1. April 1890
und auf der osterreichischen Nordwestbahn am 1. Juni 1891;
auf letzterer jedoch mit héheren Siétzen:

I. KL IL. Kl II1. Kl.
Personenziige 3,75 2,50 1,25 Kreuzer
Schnellzlige 5,25 3,60 1,75 "

Um die Einfiihrung dieses Tarifes nicht nur auf den Oster-
reichischen Staatsbahnen, sondern auch auf den dsterreichischen
Privatbahnen zu ermoglichen, mussten einige Bestimmungen
des Gesetzes vom 15. Juli 1877, betr. die Maximaltarife fiir
die Personenbeférderung auf den Eisenbahnen®*) geédndert
werden und wurde demgemiss durch Gesetz vom 25. Mai 1890
folgendes bestimmt:

Art. 1. In Ab#nderung der entgegenstehenden Be-
stimmungen des Gesetzes vom 15. Juli 1877 wird die Regie-
rung erméichtigt, bei der Feststellung der auf den Staatsbahnen
einzuftihrenden, auf ermissigten Einheitstaxen wund einer
Zoneneintheilung beruhenden Personentarife (Kreuzerzonen-
tarif)

1. In jenen einzelnen, am Anfang einiger Zonen vor-
kommenden Relationen, in welchen die neuen Tarifséitze hoher
sind, als die im Art. I Abs. 2 des obigen Gesetzes bestimmten
Maximaltarifséitze, 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 der neuen Personenzugs-
preise zu erhoéhen;

3. von der im Artikel I Abs. b des obigen Gesetzes an-
geordneten Tarifermissigung fiir gemischte Ziige abzusehen;

4. das im Art. IT Abs. 2 des obigen Gesetzes festgesetzte
Freigewicht fiir die Beforderung von Reisegepick aufzulassen
und fiir die Beforderung von Reisegepick die Einheitstaxe

*) Vgl. mein Eisenbahntarifwesen S. 323 ff.
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von hochstens 0,2 Kreuzer fiir je 10 kg und 1 km zur Ein-
hebung zu bringen.

Art. II. Desgleichen wird die Regierung ermichtigt,
Jjenen Privateisenbahn-Unternehmungen, welche die beziiglich
ihrer Hauptlinien einzuhebenden Personentarife mindestens
anndherungsweise auf das Ausmass der im Art. I. bezeich-
neten Tarife der Staatsbahnen herabsetzen, auf die Dauer der
Einhebung dieser herabgesetzten Fahrpreise die im Art. I be-
zeichneten Abweichungen von den Bestimmungen des Gesetzes
vom 15. Juli 1877 zu gestatten. In diesem Falle sind die
Tarife und Beférderungsbedingungen fiir Reisegepick, sowie
fir die mit dem Personentransporte zusammenhingende Be-
forderung von Fahrzeugen und lebenden Thieren, dann
sammtliche Nebenbestimmungen fiir die Beférderung von
Personen durch den Handelsminister nach einheitlichen Grund-
satzen auf Grund der bei den Staatsbahnen geltenden Be-
stimmungen festzustellen.

Artikel 1II.  Jene Privateisenbahn-Unternehmungen,
welche in Geméssheit ihrer Konzessionsbestimmungen gehalten
sind, sich einer gesetzlichen Regelung der 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-
filhrung zu bringen. Mit den iibrigen Privateisenbahn-Unter-
nehmungen, welche Hauptbahnen betreiben, hat der Handels-
minister behufs einer mit den vorstehenden Bestimmungen
ibereinstimmenden Regelung der Personenfahrpreise und der
Reisegepéckbeférderung in Unterhandlung zu treten.

Artikel IV. In Ansehung der einer gesetzlichen Regelung
der Tarife unterworfenen Lokalbahnen bleibt die Entscheidung
tiber die Einfilhrung der obigen Tarife dem Ermessen des
Handelsministers vorbehalten.

Artikel V. Die Bestimmungen fiir die Beforderung von

Militdrpersonen werden durch das gegenwiirtige Gesetz nicht
bertihrt.
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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 Einftihrung 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.

WasdieErgebnisse des Zonentarifs fiir die Oesterreichische
Staatsbahn angeht, so hat nach einer -in der Zeitung des
Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen Jahrg. 1891 S. 636
enthaltenen Mittheilung die Generaldirektion der Oester-
reichischen Staatsbahnen auf Grund der bereits vorliegenden
Rechnungen des Personen- und Gepidckverkehrs bis Ende
Juni 1891 einen Vergleich der Ergebnisse des Kreuzerzonen-
tarifes wihrend eines ganzjihrigen Zeitabschnittes, das ist
vom 1. Juli 1830 bis Ende Juni 1891 mit den Ergebnissen des
gleichen Zeitraumes des Vorjahres vorgenommen. Aus
rechnungstechnischen Griinden erfolgte der Abschluss fiir
beide Jahre mit Ende Juni, so dass die Ergebnisse des
Zonentarifes in der Zeit vom 16. bis 30. Juni 1890 dem Vor-
jahre zugerechnet erscheinen. Hiernach bieten sich die folgen-
den Ergebnisse:

1889/90  1890/91  Unterschied
Anzahl der gefahrenen Per-

somen . . . . . . .20778300 29778930 -+ 9000630
Reisegepdck . . . . . ¢t 50 978 48471 — 2031
f il fl

Einnahme fiir Personen. . 15333554 15374492 -+ 40938
” » Reisegepiick 661 368 930861 -+ 269493
» » Agio . . . 363967 220749 — 143218
Gesammteinnahme . . 16358889 16526102 4 167213
Es hat sonach eine absolute Zunahme um 1,029/, statt-
gefunden, wihrend die Menge des beforderten Reisegepiicks
durch den Wegfall eines Theiles der frachtfreien Transporte
eine Einbusse um 3,98 9/, erfahren hat. In beiden Zeitab-
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schnitten sind die Ergebnisse des Personenverkehrs von und
nach Paris, welcher im zweiten Halbjahr 1889 aus Anlass der
dortigen Ausstellung einen aussergewohnlichen Umfang an-
genommen hatte, mit eingerechnet. Werden dieselben beider-
seits in Abzug gebracht, so verbleiben

1889/90  1890/91 Unterschied
Anzahl der gefahrenen Per-

sonen . . . . . . . 20750147 29766512 -+ 9016365
Reisegeptick . . . . . t 50159 47890 — 2269
fl fl fl

Binnahme fiir Personen. . 14859717 15140544 -+ 280827
» » Reisegepiick 628 878 906970 4 278092
» , Agio . . . 274460 185240 — 89220
Gesammteinnahme . . 157630565 16232754 - 469699
Wird demnach der ganz ausnahmsweise zur Ausstellungs-
zeit gesteigerte Pariser Verkehr ausser Betracht gelassen, so
zeigt sich als Ergebniss des einjahrigen Bestandes des Kreuzer-
zonentarifs eine Zunahme der Personenanzahl um 43,45 9/, und
der Einnahme um 2,98 Y/, bezw. mit Riicksicht auf den ledig-
lich durch den Riickgang des Goldagios entstandenen Ausfall
an Einnahme fiir Agio eine Erhthung der reinen Transportein-
nahme fiir Personen und Reisegepiick um 558 919 fl. oder 3,61 9/,,.
Etwas abweichend hiervon sind die Zahlen der nach-
folgend abgedruckten offiziellen monatweisen Gegentiber-
stellung der Frequenzen und Einnahmen. Danach ergiebt
sich auf den dsterreichischen Staatsbahnen und den vom Staate
betriebenen Privatbahnen in der Zeit vom 1. Juli 1889 bis
80. Juni 1890 und 1. Juli 1890 bis 30. Juni 1891
1889/90 1890/91
die Anzah] der gefahrenen Personen 20 213 374 30932 222
dieEinnahme fiir Personen und Ge-

pack . . . . . . . . . .16978058 fl. 17187535 1.
die durchschnittliche Betriebsléinge 6884 km 6 988km
daher auf 1 Betriebskm Fahrten 2936 4 426
daher auf 1 Betriebskilometer

Einnahmen . . . . . . . . 2 466 fl. 2490 fl.



Gegeniiberstellung

der Frequenzen und Einnahmen aus dem Personen- und Reisegepiick-
Transport der k. k. dsterr. Staatsbahnen und der vom Staate betriebenen
Privatbahnen
fiir die Zeit vom 1. Juli 1889 bis 30. Juni 1890 und vom 1. Juli 1890 bis 30. Juni 18

Die monatweise

Die Einnahme b

Durch- Befordert ) oo ]
schnittliche urd Einnahme bis Eade des bez
. wurden betrug fiir lichen Monates f
Betriebs- Personen g Personen und Rei
linge Personen u. Gepiick gepiick
Monat
1889 ‘ 1890 1889 1890 1889 1890 1839 18390
km Anzahl Gulden
" i i
Juli .. ... 6726 | 6930] 2099646 | 3511148 | 2081 627‘ 2161631 | 2081 627 2161 ¢
August. . .| 6769 6930( 2307968 | 3542528 | 2304015 2338288 | 4385 642 4 499!
September.| 6859 6930( 2081672 ; 2 985597 | 2025753 1958448 | 6411395 6468
October . .| 6859: 6976f 1519898 . 2179977 | 1370313 1316380 | 7781708 7774"
November .| 6884° 6997| 1255559 : 1925736 { 998 980° 1015117 | 8780 694, 8789 ¢
Dezember .| 6930 6997) 1199023 ' 1761132 914915 911174 | 9695 609 9701 (
: 1
1890 ‘ 1891 1890 1891 1890 1891 1890 1891
E | ‘ :
Januar . . .| 6927 7000] 1096 680 | 1678919 | 1003 9631 962 459 10 699 572?10 663 «
Februar . .| 6927 7021 1064 397 1746776 | 777282 781735 [1147685411445¢
Miirz ... .| 6927 7021| 1340603 ; 2367812 | 1020864 1149261 |12 497 718/12 594 «
April ... .| 6927 7021( 1634683 | 2179795 | 1299510/ 1141 621%18 797 228/13 736
Mai ... .. 6927 7021| 2110686 | 3479980 | 1590404 1682 129%15 387 632 15418
Juni.. ... 6927 7021| 2503 059 | 3582822 | 1590426 1769 292416 978 058 17 187 !
‘ ‘
Summe 20 213 374*;30 982 222%16 978 052,17 187 535 — —

Die Ansitze verstehen sich incl. des Agios fiir Valuten, ferner bei d
westlichen Staatsbahnen und den Staatsbahnen in Galizien auch noch inel ¢
Einnahmen aus den Péageverkehren. Die IFrequenzdaten (Anzahl der Persone
sowie die mit * bezeichneten Einnahmen sind provisorisch ermittelt; alle iibrig
Angaben enthalten definitive Ziffern.

Auch iiber die Vertheilung der Reisenden auf die ver-
schiedenen Entfernungen sind fiir das erste Halbjahr des
Kreuzerzonentarifs vom 16. Juni — 31. Dezember 1830 Er-
mittelungen angestellt, wie sich aus der nachstehend S. 84 und 85



abgedruckten offiziellen Nachweisung ergiebt, entfallen in dem
genannten Zeitraum und in dem entsprechenden Zeitraum 1889
auf eine Entfernung von:

1889 (") 1890 (")
1— 10 km 3780838 79271 891 Reisende
11— 20 , 3170775 2650 747 ,

1— 21 km 6951613 (59,71) 9922138 (59,69) Reisende
21— 65 . 3052981 (2622) 4434745 (26,68)
66—200 , 1276687 (10,97) 1741482 (1048)

iiber 200 , 359987 (340) 522678 (3,15)

”
”

”

Die grosste Steigerung erfahren hat hiernach der Nahver-
kehr von 1-—10 km, wihrend der von 11—20 km abgenommen
hat. Prozentual hat sich die Vertheilung der Reisenden auf
Nah- und Fernverkehr wenig veréindert, der letztere hat eher
etwas abgenommen.

Ueber die durch den Mehrverkehr entstandenen Mehr-
kosten sind bis jetzt keine eingehenderen Mittheilungen ge-
maecht. Jedoch sollen in dem ersten Zonentarifjahr etwa
900000 Zugkilometer mehr gefahren sein. Da nach dem Ver-
waltungsbericht der osterreichischen Staatsbahnen vom Jahre
1890 die Kosten eines Zugkilometers ohne Hinzurechnung
der Kosten der allgemeinen Verwaltung 29, mit diesen
31 Kreuzer betragen, so wiirde sich hieraus eine Mehrausgabe
von etwa 270000 Gulden ergeben. Dass auch eine Ver-
mehrung des Personals und ein Mehrverbrauch von Fahr-
karten eingetreten sei, wird S. 84 des oben erwihnten Ge-
schiftsberichts zugegeben. Eben dies besagt auch nachfolgende
Mittheilung der Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahnen
Jahrgang 1891 S. 618:

,Der Zonen- und der neue Giitertarif, insbesondere aber
die Herabminderung der Fahrpreise haben eine solche Leb-
haftigkeit des Verkehres herbeigefiihrt, dass zu dessen Be-
wiltigung die Arbeitskraft des bisherigen Personals nicht
mehr ausreicht. Dessen Vermehrung wird auch dadurch
ndthig, dass die Bahnverwaltungen infolge der in letzterer

6*
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Zeit im Auslande vorgekommenen Ungliicksfdlle den baulichen
Anlagen eine erhdhte Aufmerksamkeit zuzuwenden.

Den Anfang mit der Vermehrung des Personals hat die
k. k. Generaldirektion der Osterreichischen Staatsbahnen
gemacht, indem sie die Zahl der Weichenwirter von 1396 im
Jahre 1889 auf 2091 im Jahre 1890 (4 509/,), die der Stations-
diener von 1196 auf 1701 (+ 429,) erhoht hat, wihrend die
Vermehrung der Streckenkilometer nur 39, (6948 im Jahre
1890 gegeniiber 6 744 im Jahre 1889) betrug; infolge dessen
konnte eine hiufigere Ablosung des Dienstpersonals und da-
mit eine Verringerung der Dienststunden eintreten, woran
auch die Zunahme der geleisteten Zugkilometer von 23 auf
25 Millionen nichts #nderte. FEine verhiltnissméssige Ver-
mehrung des Zug- und Fahrpersonals, sowie die Zuweisung
von Beamten, bezw. Bediensteten an solche Stationen, wo bis-
her nur ein Stationsbeamter war, geschieht gegenwiirtig.”

Was die Beschaffung von Betriebsmaterial angeht, so
sind 400 neue Personenwagen theils bestellt, theils die Be-
stellung in Aussicht genommen, desgleichen eine Anzahl
Lokomotiven. Auf einer Reihe von Stationen, besonders in
der Nihe von Wien, hat auch eine Erweiterung der Bahnan-
lagen mit nicht unerheblichen Kosten stattgefunden. Wieviel
hiervon auf Rechnung des Zonentarifs zu setzen ist, lisst sich
schwer beurtheilen. Ein Theil des Mehrverkehrs ist wohl
durch bessere Ausnutzung der vorhandenen Anlagen, des
Materials und des Personals bewiltigt. Giinstig und auf Er-
sparnisse wirken unzweifelhaft die Vereinfachung des Fahr-
kartensystems, die Erleichterung in der Kontrole und Ab-
rechnung, wobei fiir das Publikum auch noch die Annehm-
lichkeit des Vorverkaufs von Fahrkarten in Tabacksliden,
Hotels u. s. w. hinzutritt.

Ueber die Ergebnisse des Kreuzerzonentarifs auf den-
jenigen Privatbahnen, welche denselben eingefithrt haben,
liisst sich noch nichts zuverliissiges sagen, da die Zeit seit der
REinfithrung noch zu kurz ist.



Kritische Betrachtungen iiber den ungarischen
und dsterreichischen Zonentarif.

Wohl nichts hat der Agitation zu Gunsten der Einfiih-
rung eines Zonentarifs im Personenverkehr, welche seit 1884
von Hertzka, Engel und Perrot neu aufgenommen wurde, so
zahlreiche Anhiénger und Gldubige zugefiihrt, als der Umstand
dass die Verwaltung der ungarischen Staatsbahnen und nach
ibr die der oOsterreichischen Staatsbahnen die von ihnen ein-
. gefiihrten Reform-Personentarife mit dem Namen Zonentarif
bezeichnet haben. Infolge dessen wurden Viele, welche bis-
her den Vorschligen der oben genannten Verfechter des
Zonentarifs zweifelnd gegeniiber gestanden hatten, zu dem
Glauben veranlasst, dass ein dhnlicher Tarif bereits auf den
Osterreichischen und ungarischen Staatsbahnen mit gutem
Erfolge zur Einfiihrung gelangt sei, und dass auch die Vor-
schliige der Perrot, Hertzka und Engel richtig und ausfiihr-
bar seien. Nattirlich wurde auch von den genannten Aposteln
des Zonentarifs diese Meinung nach Moglichkeit verbreitet
und die Einfiihrung der Osterreichisch-ungarischen Zonen-
tarife und ihre Erfolge als ecin Triumph ihres Systems aus-
gebeutet. Schon deshalb erscheint es geboten, zu priifen, ob
dic erwihnten Tarife der ungarischen und Osterreichischen
Staatshahnen wirklich Zonentarife in dem oben festgestellten
Sinne im Gegensatz zu Entfernungstarifen sind. Die Ent-
scheidung hiertiber ist beziiglich des Kreuzerzonentarifs nicht
schwer, er ist unzweifelhaft kein Zonen-, sondern ein Ent-
fernungstarif, denn der Tarifsatz wichst regelmissig mit der
Entfernung. Dass anstatt eines Kilometers 10, 15, 25 und 50
Kilometer als Entfernungsmaassstab dienen, lndert grund-
sitzlich nichts hieran, es war dies vielmehr lediglich
eine tariftechnische Maassregel, welche theils aus finanziellen
Griinden, theils zur Vereinfachung des Tarifs und der Fahr-
kartenausgabe getroffen wurde. Es ergibt sich dies klar aus
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den Verhandlungen, welche im 6sterreichischen Staatseisen-
bahnrath und Parlament iiber den Kreuzerzonentarif gefiihrt
wurden. Vielfach wurde hier, wie in der Presse, die Beseiti-
gung der Zonen bezw. mindestens die Herabsetzung derselben
auf geringere Entfernungen verlangt, von der Regierung aber
mit dem Hinweis auf die oben erwidhnten Riicksichten be-
kampft.#*) Auch der friilhere Generaldirektor der 8sterreichi-
schen Staatsbahnen, Freiherr von Czedik, hat in seinem be-
kannten Vortrag vom 24. Mirz 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 gewihlt. . . Ausser diesen reinen Kilometerséitzen haben
wir, und das ist in keiner Weise irgend verleugnet worden,
aus finanziellen Riicksichten, um den Ausfall zu
decken, der durch die niedrigen Tarifsitze sehr bedeutend
geworden wire, Zuschlige nach dem Zonenende berechnet.®

Es ist also ganz unzweifelhaft, dass der Osterreichische
Kreuzerzonentarif ein Entfernungstarif und nicht ein Zonen-
tarif im engeren Sinne, im Sinne von Perrot, Hertzka, Engel
ist. Das ist auch den genannten Herren nicht entgangen
und vielfach haben sie sich dahin ausgesprochen, dass ihr
System in dem Kreuzerzonentarif nur sehr mangelhaft zur
Durchfiihrung gebracht sei.

Was sodann den ungarischen Zonentarif angeht, so
wichst auch hier der Tarifsatz mit der Entfernung bis zu
225 Km, dartiber hinaus aber nicht mehr, und insofern
hat dieser Tarif eine gewisse Aehnlichkeit mit den Vorschligen
von Perrot, Hertzka, Engel, welche den Fahrpreis ab 75, 80
und 50 Km nicht mehr steigen lassen. Wenn aber schon
ein grosser Unterschied darin liegt, ob man bis 225 Km
einen Entfernungstarif hat und von da ab die Ent-

*) Nur fiir die Entfernung von 100—200 Km wurden anstatt
der urspriinglich geplanten 2 Zonen von 50 Km 4 Zonen von 25 Km
zugestanden.
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fernung nicht mehr beriicksichtigt, oder ob man dies schon
von 75, 30 oder 50 Km ab thut, so kommen noch einige
andere Umstidnde hinzu, welche die Aehnlichkeit des unga-
rischen Zonentarifs mit dem der genannten drei Herren sehr
gering erscheinen lassen. Zuniichst wird die Bestimmung
des ungarischen Zonentarifs, dass der Fahrpreis iiber 225 Km
hinaus nicht mehr steigt, in ihrer praktischen Wirksam-
keit wesentlich beschrinkt dadurch, dass bei allen Reisen,
die iiber Budapest und Agram fiihren, die Abfertigung nur
bis zu diesen Orten erfolgt und dort eine neue Fahrkarte
genommen werden muss. Da nun nach der Gestaltung des
ungarischen Staatsbahnnetzes die grosse Mehrzahl der wei-
teren Reisen nur mit Beriihrung dieser Orte gemacht werden
kann, so greift die Bestimmung, dass der Fahrpreis nicht iiber
225Kilometer wichst, nur fiir einen verhiltnissméssig so kleinen
Theil der Reisen Platz, dass er wenig in Betracht kommt.
Und so hat man denn auf eine Erhohung des Fahrpreises
iiber 225 Km verzichtet, weil finanziell diese Maassnahme
keine Bedeutung hatte, nicht aber etwa, weil man den
Grundsatz der Verfechter des Zonentarifs, dass die Leistung
mit der Entfernung nicht zunehme und es deshalb un-
richtig sei, den Fahrpreis mit der Entfernung wachsen zu
lassen, als richtig anerkannte oder gar beabsichtigte, denselben
demni#ichst in grosserem Maassstabe durchzufiihren. Dass
dies sich so verhiilt, ergibt sich auch aus einer Erkldrung des
Direktor Schober der ungarischen Staatsbahnen iiber diese
Frage. Schober sagtin einem Aufsatz ,Einige Bemerkungen
iber den neuen Zonen-Personentarif der konigl. ungarischen
Staatsbahnen®, verdffentlicht in der Zeitung des Vereins
deutscher Eisenbahnverwaltungen 1889 S. 360 Folgendes:
,Die Form des neuen Zonentarifes hiitte theoretisch ge-
nommen allerdings eine parabolische sein sollen, d. h. die
Einheitssiitze fiir die Wegeinheit (Kilometer, Myriameter oder
iiberhaupt ein Vielfaches des als Einheit fiir den Eisenbahn-
verkehr jedenfalls eine zu geringe Liinge reprisentirenden
Kilometers) hiitte allméhlich bis zu der grossten in dem in Rede



stehenden Eisenbahnbereiche vorkommenden Entfernungen
abzunehmen; jedoch hitte, wie bereits friiher erwihnt, um
auch bei den grossten Entfernungen nicht mehr als gewisse
noch als erschwinglich angenommene Preise festzusetzen, die
Preiskurve eine stark abfallende sein miissen. Da jedoch
die Reisen iiber eine Entfernung von mehr als 200 km einen
sehr geringen Prozentsatz reprisentiren und dieses Verh#ltniss
sich wohl auch kiinftighin kaum in einem besorgnisserregenden
Maasse dndern wird, wenn auch eine Verdoppelung oder Ver-
dreifachung der lingeren Reisen erwartet werden diirfte, so
lag es nahe aus praktischen Griinden —, und geschah es that-
siichlich lediglich aus solchen — den Preisunterschied iiber
eine gewisse Entfernung — nach dem ungarischen Zonen-
tarife iiber 225 km — hinaus iiberhaupt fallen zu lasscn und
wenigstens iiber diese Strecke hinaus die Idee des Personen-
portos und die damit verbundenen Vereinfachungen zu ver-
wirklichen. Keineswegs ging man dabeivondem Grund-
satze einiger Anhidnger des Porto- oder Zonensystems
aus, dass die Leistung mit der Entfernung nicht zu-
nehme. Die Leitung der ungarischen Staatsbahnen wenigstens
bekennt sich durchaus nicht zu diesem , Grundsatze®, wie denn
iiberhaupt finanzielle Motive und Erwigungen theoretischer
Natur, wie z. B. Verhiltniss von Leistung zu Gegenleistung
u.s. w. bei der Einfiihrung der geplanten Reformm nicht maass-
gebend waren."

Also praktisch hat die Fernzone des ungarischen Zonen-
tarifes, innerhalb welcher der Fahrpreis nicht mit der Ent-
fernung wichst, wenig Bedeutung und die Leiter der un-
garischen Staatsbahnen verwahren sich ausdriicklich gegen
einc Anerkennung des Grundsatzes der Verfechter des Zonen-
tarifes, dass die Leistung mit der Entfernung nicht zunehme.

Unter diesen Umstinden kann man mit Recht behaupten,
dass auch der ungarische Zonentarif im Wesentlichen ein
Entfernungstarif sei und den Zonentarifvorschligen der Perrot,
Hertzka und Engel nicht entspreche.

Es eriibrigt noch einige Worte tiber die Bedeutung der
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Zonen im ungarischen und Osterreichischen Zonentarif zu
sagen, durch welche allein sich diese Tarife von den bis-
herigen Entfernungstarifen unterscheiden und den Namen
Zonentarif verdienen. Der Gedanke, anstatt des Kilometers
eine grossere Entfernung als Einheitsmass zu nehmen, ist
nicht neu. Thatsdchlich war in Deutschland und Oesterreich-
Ungarn bis in die 70er Jahre hinein die Meile, also 7'/; km,
das Einheitsmaass, und es wiire vielleicht besser gewesen,
dasselbe nicht mit dem Kilometer, welehes in der That ein
sehr kleines Einheitsmaass darstellt, sondern mit dem Myria-
meter = 10 ki zu vertauschen. Sicher wiirde dies wenig-
stens zur Vereinfachung der Tarife, Tarifberechnungen und
Abrechnungen gedient haben. Wenn man nun in den ungari-
schen und Osterreichischen Zonentarifen noch weiter gegangen
ist und das Kinheitsmaass bis zn 25 und 50 km erhoht hat,
80 hat dies an und fiir sich dem Verkehr nicht den mindesten
Vortheil gebracht, sondern es sind lediglich die Ermiéssi-
gungen der Fahrpreise, welche in der Form der Zonen-
tarife gegeben sind, welche den Zonentarif so populir gemacht
haben, und an Fahrpreisermissigungen denkt das Publikum,
wenn es Zonentarife verlangt®), v

*) Diese unbestreitbare Thatsache ist sogar bei unseren Anti-
poden bereits erkannt, wic¢ sich aus dem Jahresbericht betr.
den Betrieb der Eisenbahnen in Neuseeland fiir das Jahr 1890/91
ergiebt. Auch zu unseren Antipoden waren der Ruhm und
die Erfolge des ungarischen wund &sterreichischen Zonentarifs
gedrungen und hatten dort Erwdgungen wegen Eintiihrung eines
Zonentarifs veranlasst. Der genannte Jahresbericht der New Zealand
Railway Commissioners, der Neuseeldnder Kisenbahn-Aufsichts-
behorde, sagt nun unter Anderem Folgendes hieriiber: ,Es wird
allgemein angenommen, dass fiir das reisende Publikum ein Vor-
theil im Zonensystem selbst lige. Dies ist indess zweifelhaft. Der
Vortheil, welcher in den meisten Fiillen das Zonensystem begleitet
hat, welcher aber unabhingig von demselben ist, besteht in der
Ermissigung der Fahrpreise. . . . Das Zonensystem selbst ist ledig-
lich der mechanische Theil der Festsetzung der Tarife und der
Fahrkartenausgabe, und wir wiirden durch seine Annahme nichts
gewinnen. Das, was damit zusammengeworfen und verwechselt
wurde, ist der Betrag der Fahrpreise und die Frage, ob dieselben
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Fiir die Gewdhrung dieser Ermissigungen in Form von
Zonentarifen in Ungarn und Oesterreich sind aber nicht nur
Grinde der Vereinfachung des Tarifs massgebend gewesen,
sondern zugleich finanzielle Griinde, indem man auf der einen
Seite die Einheitsséitze sehr herabsetzte, auf der andern Seite
aber den Satz der ganzen Zone, also bis zu 50 km, schon er-
hob, wenn nur 1 km von derselben gefahren war. Dadurch
wird thatstichlich der dem Tarif zu Grunde gelegte Einheits-
satz nur auf diejenigen Entfernungen rein zur Anwendung
gebracht, welche mit dem Zonenende zusammenfallen, wihrend
fiir die tibrigen Entfernungen, insbesondere im Beginn der
Zomne, sich ein hoherer Einheitssatz ergiebt. Dass dies schon
sei, wird Niemand behaupten koénnen. Es bringt eine Un-
gleichmiissigkeit und Willkiirlichkeit in den Tarif, die den
Grundsitzen einer gemeinwirthschaftlichen Tarifbildung nicht
entspricht, zumal es sich um nieht unerhebliche Betrége handelt.
Wenn z. B. der Fahrpreis II. Klasse fiir eine Entfernung von
200 km 4 Gulden ist, fiir 201 km aber 5 Gulden und ebenso
viel fiir 250 km, so liegt hierin entschieden eine weitgehende
Ungerechtigkeit, die sich nicht wohl rechtfertigen ldsst. Je
nachdem sein Reiseziel zufillig 200 oder 201 km ist, zahlt der
Reisende tiir das Kilometer 2 Kreuzer oder nahezu 2!/, Kreuzer.
Grundstitzlich lassen sich also so weitgehende Vergrosserungen
der Einheitsentfernungen wenigstens in einem Kulturlande
mit dichtem Eisenbahnnetz und nahe gelegenen Stationen
nicht rechtfertigen, sondern hochstens aus praktischen Griin-
den entschuldigen.

Sieht man aber hiervon ab, so muss man anerkennen,
dass sowohl der ungarische wie der Osterreichische Zonentarif
eine bedeutsame Reform des Personentarifs in gemeinwirth-

nach gleichen oder mit der Entfernung fallenden Einheiten ge-
bildet werden sollen. Es wiirde aber fiir das Publikum ohne prak-
tische Bedeutung sein, ob Ermissigungen in Form eines Entfer-
nungstarifs oder eines Zonentarifs oder in sonst einer Form ein-
gefiihrt werden Die Einfithrung von Zonentarifen wird aus
diesen Griinden widerrathen.
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schaftlichem Sinne darstellen und dass die ungarischen und
Osterreichischen Staatsbahnen volles Lob verdienen, weil sie
die ersten Personentarife auf gemeinwirthschaftlicher Grund-
lage*) zur Einfiilhrung gebracht haben. Denn wihrend im
Giitertarif schon seit etwa 10 Jahren wenigstens in Deutsch-
land eine Reform auf gemeinwirthschaftlicher Grundlage an-
gebahnt ist, verharrte der Personentarif im Wesentlichen auf
der bisherigen privatwirthschaftlichen Grundlage und anstatt
einer durchgreifenden Reform versuchte man mit einzelnen
neuen Ausnahmemassregeln, z. B. zusammenstellbaren Rund-
reiseheften, Kilometermarken u. s. w., das Verlangen nach
einer Reform und Ermissigung der Personentarife zu be-
schwichtigen. So war und ist noch in Deutschland und
anderen Léndern im Personenverkehr eine Mannigfaltigkeit
der Fahrkarten vorhanden, welche dem Publikum das Heraus-
finden des billigsten Fahrpreises erschwert, der Eisenbahn-
verwaltung den Betrieb und die Abrechnung vertheuert und
in sich keinen verniinftigen Grund hat. Denn dass man z. B.
bei einer Reise von 100 km eine erhebliche Ermissigung des
Fahrpreises erhilt, wenn man 50 km hin und ebensoviel zuriick
innerhalb einer bestimmten IFrist fihrt, dagegen bei einer
Reise von 1000 km, wenn man nicht oder nicht innerhalb be-
stimmter Frist zuriickkehrt, keine Erméssigung, das lisst sich
wohl vom Standpunkt einer Privatbahn rechtfertigen, welche
den Reisenden zu veranlassen sucht, auf ihren Linien hin-
und zuriickzufahren, aber nicht von einem allgemeinen Stand-
punkte, vom Standpunkte einer Staatsbahn. Man ist auch
jetzt allgemein dariiber einverstanden, dass eine Reform auf
gemeinwirthschaftlicher Grundlage zun#chst eine Beseitigung
dieser vielen Sonderbegiinstigungen und statt dessen die Ein-

*) Daxiiber, was unter gemeinwirthschaftlicher Tarifgestaltung
zu verstehen ist, vgl. mein Eisenbahntarifwesen, Allgemeiner Theil,
Abschnitt IV, fiir den Personenverkehr insbesondere S. 161 ff.
(Zweite Auflage in franzosischer Sprache traité général des tarifs
de chemin de fer S. 152 ff.)
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filhrung einfacher ermiissigter Fabrpreise flir Jedermann zum
Ziele nehmen muss. Hiermit zu verbinden ist eine Verminde-
rung der Wagenklassen, weil hierdurch allein, wie schon oben
ausgefiihrt, eine hessere Ausnutzung der Sitzplitze und Ver-
minderung der Betriebskosten zu erreichen ist, und eine
Reform des Gepiickverkehrs durch Beseitigung des Frei-
gepicks, weil dies nur etwa b Prozent der Reisenden und im
Wesentlichen den Reisenden I. und II. Klasse zu Gute kommt.

Auf diese drei Punkte erstreckt sich auch die Reform,
welche der ungarische und dsterreichische Zonentarif zur
Durehfithrung gebracht hat. Die Sondervergiinstigungen sind
mit wenigen Ausnahmen beseitigt, dagegen erhebliche Kr-
missigungen fiir die einfachen Karten ecingefiihrt. In der
Art der Vertheilung dieser Ermissigungen zeigen sich aller-
dings bei den beiden Tarifen erhebliche Verschiedenheiten.
Der 6sterreichische Zonentarif vertheilt dieselben gleichmaéssig,
indem er denselben Einheitssatz fiir alle Entfernungen durch-
rechnet. Der Nahverkehr erscheint in etwas begiinstigt
durch den geringeren Umfang der Zonen, wihrend der
Fernverkehr ausser den grosseren Umfang der Zonen noch
durch den hohen Zuschlag von 50 Prozent und durch den
fast vollstindigen Wegfall der III. Klasse bei Schnellzligen, in
welchen sich der Fernverkehr hauptsichlich abwickelt, zu stark
belastet erscheint. Mit Recht ist dies von vornherein getadelt
und eine Herabsetzung des Schnellzugszuschlags und die
Einfiilhrung einer fallenden Skala fiir weitere Entfernungen
gefordert worden. Es ist auch in dem Osterreichischen Staats-
eisenbahnrath bereits in der Friihjahrssession 1891 ein Antrag
auf Herabsetzung der Personentarife fiir den Fernverkehr
iiber 300 km auf !/, Kreuzer fiir die IIL, 1 Kreuzer fiir die II
und 1'/; Kr. fiir die I. Klasse angenommen, dem indess die
Eisenbahnverwaltung anscheinend aus finanziellen Griinden
bisher eine Folge nicht gegeben hat. Der ungarische Zonentarif
hat dagegen keine gleichen Einheitssiitze. Der Nahverkehr ist
begiinstigt durch die niedrigen Fahrpreise fiir den Nachbar-
verkehr, der Fernverkehr dadurch, dass tiber 225 km der
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Fahrpreis nicht weiter steigt, wihrend fiir die mittleren Zonen
eine steigende Skala Anwendung findet.

Wihrend der Kreuzerzonentarif unzweifelhaft theoretisch
richtiger und gleichméissiger gebildet erscheint, so beruht
der ungarische Zonentarif wesentlich auf praktischen Er-
wigungen und ist den ungarischen wirthschaftlichen Verhélt-
nissen genau angepasst. Es lisst sich auch nicht verkennen, dass
er trotz seiner unregelméssigen Tarifbildung in praktischer Be-
ziehung manche Vorziige hat. Dahin gehéren vor Allem die weit-
gehenden fiir den Nachbarverkehr gewihrten Ermissigungen,
da, wie dies auch die Erfahrung in Ungarn erwiesen hat,
der Nahverkehr ausserordentlich entwickelungsfiihig ist, in-
dem hier sowohl der Zeitverlust als die sonstigen Reisekosten
sehr gering sind. Insbesonderc fiir ein diinnbevolkertes
ausgedehntes Land mit schlecht entwickeltem Strassennetz, wie
Ungarn, war diese Verbilligung des Nahverkehrs eine wahre
Wohlthat und geeignet der Eisenbahn einen ganz neuen Ver-
kehr zuzufiihren. Lediglich praktischen Riicksichten ist auch,
wie schon oben hervorgehoben, die XIV. Fernzone entsprungen
und die Unterbrechung der Reise in Budapest und Agram,
eine auf Centralisirung des Verkehrs in der Landeshauptstadt
gerichtete Massregel, welche vielleicht fiir Ungarn vortheilhaft
erscheinen mag, wihrend fiir die meisten Kulturstaaten eher
die Befoérderung der Dezentralisation geboten ist. Dass die
mittleren Zonen das Aschenbrddel des Tarifs bilden, insofern
die Erméssigungen ihnen am wenigsten zu Gute kommen, ist
schon oben erwihnt und wird auch von den Urhebern des
Tarifs selbst nicht verkannt. Indess scheint vorerst keine
Neigung zu bestehen, hier mit weiteren Ermissigungen vor-
zugehen. Wenigstens Hussert sich Direktor Schober hiertiber
folgendermassen:* ,Immerhin geht aus alledem hervor, dass
die Ermissigung in den mittleren Entfernungen keine
gentigende ist; 3 bis 4 Gulden fiir eine kleinere Reise von

*) Zeitschritt fiir Eisenbahnen und Dampfschiffahrt Jahrg. 1891
Heft 42.
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100 bis 150 km zu zahlen, die leicht in einem Tage hin und
zuriick gemacht werden kann, ist aber nicht Jedermann
gewillt oder im Stande zu zahlen. Es unterliegt nun nach
den, namentlich auf Grund der in einzelnen Relationen des
Mittelverkehres, wo hierzu besondere Veranlassungen vor-
lagen, vorgenommenen Deklassifikationen (Gewshrung der
Fahrpreise einer niedrigeren Zone anstatt des der faktischen
Distanz entsprechenden normalen Fahrpreises) sowie im eigent-
lichen Fernverkehre gewonnenen Erfahrungen gar keinem
Ziweifel, dass bei #hnlichen prozentuellen Erméssigungen wie
im Nachbar- und Fernverkehr auch in den Mittelzonen,
namentlich auch im Verkehr zwischen den beiden grossen
Zentren Wien und Budapest, noch eine ganz bedeutende Ver-
kehrszunahme geschaffen werden kann, was jedoch Betriebs-
einrichtungen erfordern wiirde, die derzeit nicht bestehen und
auch nicht so schnell geschaffen werden kdénnen — vielleicht
wird dies eine Aufgabe der elektrischen Zukunftsbahnen sein.“

Die Beseitigung des Freigepicks erfolgte sowohl im
ungarischen als 0Osterreichischen  Zonentarif. = Wahrend
man aber im letzteren den bisherigen hohen Gepécktarif
beibehalten hat, istin ersteren ein doppeltes Zonensystem nach
Gewicht und nach Entfernung mit niedrigen Sitzen zur Ein-
fiihrung gelangt, was sich dem Anschein nach gut bewihrt.
Beziiglich des dritten Punktes der Verminderung der Wagen-
klassen hat man sich auf den ungarischen wie Oster-
reichischen Staatsbahnen darauf beschrinkt, die dritte Klasse
in Schnellziigen ganz oder fast ganz zu beseitigen. Das ist
wenig und nicht an der richtigen Stelle. Das Ziel einer
gemeinwirthschaftlichen Reform muss die Besehrinkung auf
eine Polster- und eine Holzklasse sein, aber nicht die
Beseitigung der Holzklasse aus den Schnellziigen, weil
hierdurch der grossen Masse der &4rmeren Bevdlkerung
die Benutzung der Schnellziige und damit die nament-
lich bei ldngeren Reisen wichtige Ersparniss an Zeit und
sonstigen Reisekosten unmoglich gemacht wird. Die Aus-
schliessung der III. Klasse aus den Schnellziigen muss deshalb
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als ein entschiedener Riicksehritt bezeichnet werden, und
diese Massregel hat sich auf den Osterreichischen und un-
garischen Staatsbahnen wohl nur deshalb durchfiihren lassen,
weil schon bisher die IIL Klasse nur zum Theil in den Schnell-
zligen zugelassen war.*)

Der Umfang der im ungarischen und &sterreichischen
Zonentarife gegen die fritheren Fahrpreise gewihrten Er-
méssigungen ist bereits oben bei der Darstellung des Tarifs
erdrtert. Zur Beurtheilung der genannten Tarifc erscheint es
aber noch geboten, ihre Einheitsséitze mit denen eines anderen
Landes zu vergleichen und wollen wir aus naheliegenden
Griinden hierfiir die Sitze der preussischen Staatsbahnen
nehmen. Es betragen die durchschnittlichen Einheitssiitze des
ungarischen Zonentarifs, abgesehen von dem Nachbarverkehr
und der XIV. Fernzone, zum Parikurse in Pfennigen:

Schuellziige Personenziige
L 1L ITI. Klasse 1. II. IIL Klasse
7 65 39 656 52 324
Die Einheitssiitze des Osterreichischen Zonentarifs##)
9 6 3 6 4 2

*) Nach Foxwell und Farrer, Express Trains, (London, Smith
Edler & Cie. 1839) fiihren Wagen 1il. Klasse von den Schnellziigen

in Ddnemark . . . . . . . 100 Prozent,
» Grossbritannien . . . . . 08 »
, den Niederlanden ... 81 »
» Norddeutschland . . . . 72 "
» Belgien . . . . . . . . 59 »
» Oesterreich-Ungarmn . . . 46 »
, Stddeutschland . . . . . 28 "
, Frankreich . . . . . . . 27 »
, Ruménien . . . . . . . 92 »
, der Schweiz . . . . . . 7 »

*¥) Die Berechnung zum Parikurs rechtfertigt sich beim dster-
reichischen Zonentarif, weil die Erméssigung, welche in dem etwas
niedrigeren Kurs des Osterreichischen Guldens liegt, dadurch aus-
geglichen wird, dass schon bei Beginn einer Zone der volle Fahr-
preis fiir die Entfernung bezahlt werden muss, bis wohin die Zone
reicht, thatsdchlich also die Einheitssitze sich vielfach hoher stellen.
Dagegen ist die Berechnung fiir den ungarischen Zonentarif etwas
zu hoch, weil hier die Durchschnittssitze der Zonenmitte genom-
men sind.



Die Einheitsséitze des preussischen Staatsbahntarifs be-
tragen in Pfennigen:

Schnellziige Personenziige

I. IL I Klasse I. IL III. IV. Klasse
Einfache Fahrt . 9 667 4,67 8 6 4 2
Riickfahrkarten . 6 45 3 6 45 3

Die Einheitsstitze, wie sie von der preussischen Staatsbahn-
verwaltung fiir eine Reform der deutschen Personentarife in
Vorschlag gebracht sind, betragen in Pf.:

Schnellziige Personenziige
I II. T Klasse I. II. IIL Klasse
7T 5 3 6 4 2

Bei Vergleichung dieser Einheitssiitze zeigt sich, dass die
Preise des ungarischen und des osterreichischen Zonentarifs bei
einfachen Fahrten billiger sind, als die entsprechenden Klassen
des preussischen Staatsbahntarifs. Bei Riickfahrten sind die
preussischen Staatsbahnsiitze billiger als die des ungarischen
Zonentarifs, dagegen mit Ausnahme der I. Klasse, welche
denselben Satz hat, theurer als die des dsterreichischen Zonen-
tarifs bei Benutzung von Personenziigen, wihrend bei Be-
nutzung von Schnellziigen die Sitze der I. und IL Klasse in
Preussen billiger sind. Zu Gunsten der preussischen Staats-
bahnsitze spricht aber einmal das Bestehen der IV. Klasse,
welche auch bei einfachen Fahrten den ungarischen Zonen-
tarif unterbietet, dem Osterreichischen sich gleichstellt, und
zweitens der schon oben erwihnte Umstand, dass auf den
Osterreichischen und ungarischen Staatsbahnen die III. Klasse
aus dem Schnellzugverkehr fast ganz beseitigt ist, was eine
erhebliche Vertheuerung desselben verursacht. Ausserdem
werden auf den preussischen Staatsbahnen noch eine Anzahl
sehr weitgehender Ermissigungen, insbesondere fiir Zeitkarten,
Schiilerkarten und Arbeiterkarten gewéhrt, welche die be-
treffenden Sitze auf den Osterreichischen und ungarischen
Staatsbahnen erheblich unterbieten. Alles in Allem wird man_
zwischen den preussischen Staatsbahntarifen und den &ster
reichisch-ungarischen Zonentarifen in Bezug auf die Hohe
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keinen sehr erheblichen Unterschied annehmen kénnen, wenn
atuch die letzteren im Ganzen etwas niedriger sein mogen.
Dafiir spricht auch die Durchschnittseinnahme fiir das Per-
sonenkilometer, welche betrug auf den

Oster-

preussischen*) reichischen  ungarischen
Staatsbahnen

1888 . . . 319 378 4,09
1839 . . . 309 3,89 3,32
1890 . . . 2,96 3,01 2,78

Die geplanten Sitze des deutschen Reformtarifs wiirden
dagegen entschieden niedriger sein, als die der dsterreichischen
und ungarischen Zonentarife,

Was die Ergebnisse der Zonentarife betrifft, so ist mit
denselben viel Reklame getrieben worden, was im Interesse
der guten Sache, d. h. der an sich lobenswerthen Reform,
welche die Zonentarife darstellen, nur zu bedauern ist. Auch
sind die iiber die Ergebnisse mitgetheilten Zahlen nicht {iberall
einwandsfrei und klar. Umsomehr ist es Sache der Kritik,
die Ergebnisse genau zu priifen, und soweit es moglich ist,
den wirklichen Sachverhalt klar zu stellen. Es werden zu
unterscheiden sein die Ergebnisse beziiglich des Verkehrs, der
Einnahmen und der Ausgaben.

Was zuniéichst den Verkehr betrifft, so ist derselbe seit
Finftihrung der Zonentarife sowohl bei den Osterreichischen,
als bei den ungarischen Staatsbahnen entschieden gewachsen,
am meisten bei den letzteren. Indess konnen die Zahlen,
welche bezliglich der Verkehrsvermehrung verdffentlicht und
oben mitgetheilt sind, nicht als richtig angenommen werden,
sie sind vielmehr zu hoch.

Zun#chst ist zu bemerken, dass nicht die Reisenden ge-
zihlt werden, sondern die ausgegebenen Fahrkarten und des-
halb erscheint es an sich schon zweifelhaft, ob der ,statistische
Reisende“ nach Einftihrung des Zonentarifs noch derselbe ist

*) Fiir die preussischen Staatsbahnen gelten die Zahlen fiir
das Etatsjahr vom 1. April bis 81. Mérz des folgenden Jahres.

7*
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wie vorher. Durch den Zonentarit sind bekanntlich die Riick-
fahrkarten, die Zeitkarten w. s. w. aufgehoben. Anstatt einer
Riickfahrkarte werden also jetzt zwei, statt einer Zeitkarte
vielleicht hundert Fahrkarten gekauft und als Reisende ge-
zihlt. Nun wurden wohl auch frither die in den Riickfahr-
karten, Zeitkarten u. s. w. steckenden mehrfachen Fahrten
bei Aufstellung der Statistik nach bestimmten Grundsitzen
berticksichtigt. ODb die so gewonnenen Zahlen aber der Wirk-
lichkeit entsprachen, steht sehr dahin. Ferner ist es nach
dem Zonentarif oft billiger, die Fahrt auf einer Zwischen-
station zu unterbrechen und von dort aus eine neue Fahrkarte
zu nehmen, insbesondere ist es dann, wenn die Station, wo-
hin man reist, im Beginn einer neuen Zone liegt und man viel-
leicht 20 ja 40 km mehr bezahlen miisste, als man fiahrt, hilliger
nur bis zum Ende der vorhergehenden Zone eine Fahrkarte zu
nehmen, und mit einer Fahrkarte des Nachbarverkehrs bezw.der
ersten Zone zum Bestimmungsort weiter zu fahren. Es ist
in diesem Falle zwar verboten, denselben Zug weiter zu be-
nutzen, aber offenbar ist die Umgehung dieses Verbotes leicht
und kaum zu verhindern. Jedenfalls kann man aber so ver-
fahren, wenn man einen Zug fiberschligt. Von dieser Mog-
lichkeit wird anscheinend in nicht unerheblichem Masse
Gebrauchgemachtund es werdensofiireine Reise, zu welcherman
frither eine Fahrkarte 1oste, 2 oder mehr Fahrkarten benutzt. *)

*) Dies wird auch bestéitigt von dem Direktor der ungarischen
Staatsbahnen Schober in der Zeitschrift fiir Eisenbahnen und
Dampfschiffahrt, Jahrgang 1891, Heft 42. Derselbe sagt: .,Die
Mindereinnahme in den Zwischenzonen bei den Personenziigen
erklirt sich iibrigens zum Theil auch daraus, dass die I. Zone des
Fernverkehrs (0—25 km) zum grossen Theile, namentlich im Wege
der Deklassifikation vom Nachbarverkehr aufgesaugt wird, und
dass auch lingere Reisen im Wege der faktischen Fahrunterbrechung
und mit Abwarten des nichsten Zuges, sowie mittelst Umkartirung,
welche namentlich in Abzweigstationen bezw. bei Zugwechsel und
langerem Aufenthalte nicht verhindert werden kann, auf Grund
des Nachbarverkehrstarifes gemacht werden. Namentlich ist es
das #rmere Publikum, welches sich dieser Unbequemlichkeit unter-
zieht, um nur billiger ans Ziel zu gelangen.*
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Das giebt dann natiirliech eine entsprechende Anzahl
ystatistischer Reisender mehr. In Ungarn wird ferner
durch die Vorschrift der Unterbrechung der Reisen in Buda-
pest und Agram und Losung einer neuen Fahrkarte dort die
Zahl der Fahrkarten bei allen Reisen tiber diese wichtigen
und verkehrsreichen Punkte verdoppelt.

In Oesterrcich andererseits ist es zulissig und von Herrn
v. Czedik, dem fritheren Priisidenten der Osterreichischen
Staatsbahnen in seinem bekannten Vortrag iitber den Kreuzer-
zonentarif als ein besonderer Vorzug dieses Tarifs geriihmt,
dass in den kleineren Stationen, welche zur Vereinfachung
des Dienstes und Ersparniss nur mit Fabrkarten III. Klasse
ausgeriistet sind, statt einer Fahrkarte 1I. Klasse zwei und
statt einer 1. Klasse 3 Fahrkarten dritter Klasse ausgegeben
werden. Kommt dazu noch die Benutzung eines Schnellzuges,
so kénnen hierzu noeh 1—2 Karten mehr treten, sodass unter
Umstéinden fiir einen Reisenden 4—5 Karten ausgegeben
werden. Auch das schafft wieder eine grosse Zahl ,statisti-
scher Reisenden®, die aber keine wirklichen Reisenden sind.
Dass cs sich auch hei dieser letzten Vermehrung der statisti-
schen Reisenden um keine geringen Summen handelt, ist sehr
walirscheinlich, wenigstens weist hierauf hin die starke Ver-
mehrung der III. Klasse. Nach dem Jahresbericht der sster-
reichischen Staatsbahnen von 1890 hat sich die Zahl der be-
forderten Personen vermehrt in 1. Klasse um 8,15 Prozent, in
II. Klasse um 3,11 Prozent, dagegen in III. Klasse um
34,66 Prozent. Wenn, wie frither erwshnt, diese Vermehrung
der Reisenden IIL. Klasse auch zum Theil eine Folge davon
ist, dass der Kreuzerzonentarif fiir die III. Klasse die weit-
gehendsten Erméssigungen gewihrt, so stecken doch wahr-
scheinlich hierin einc grosse Zahl Karten I1I. Klasse, welche
fir die I. und II. Klasse ausgegeben sind.

Man wird also, ohne fehlzugehen, einen nicht unerheb-
lichen Prozentsatz an den verdffentlichten Ziffern der Ver-
kehrsvermehrung streichen konnen. Im Uebrigen giebt es
noch einen sichereren Weg, die Verkehrsvermehrung festzu-
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stellen, nidmlich nicht die Zahl der verkauften Fahrkarten,
sondern die Personenkilometer der verschiedenen Jahre zu
vergleichen. Dabei wird allerdings eine Vermehrung der
Reisen im Nahverkehr, wie sie namentlich in Ungarn statt-
gefunden hat, nicht vollstindig gewtirdigt. Indess vom Eisen-
bahnstandpunkte kann nur die Vermehrung der Personenkilo-
meter in Frage kommen. Wir werden nachher bei einer Gegen-
iiberstellung der Verkehrsvermehrung auf den preussischen
Staatsbahnen mit der auf denungarischen und osterreichischen
Btaatsbahnen diese allein sicheren Zahlen zu Grunde legen.

Im Uebrigen bestiitigt die eingetretene Verkehrsver-
mehrung nur den bekannten Satz, dass Erméssigungen in der
Regel Verkehrsvermehrungen bringen und zwar um so erheb-
lichere, je erheblicher die Erméssigung ist. Dem entsprechend ist
die Verkehrsvermehrung auf den ungarischen Staatsbahnen er-
heblicher als auf den dsterreichischen Staatshahnen, bei welchen
das Niveau der Tarife bereits dureh die Reform von 1882
herabgesetzt und der Verkehr vermehrt war, wihrend um-
gekehrt in Ungarn die Personentarife sehr hoch und der Per-
sonenverkehr, wie wir spiter noch sehen werden, in den
letzten Jahren stark zuriickgegangen war.

Bei den ungarischen Staatsbahnen ist die Verkehrsver-
mehrung im Einzelnen wieder da, wo die grossten Erméssi-
gungen gewdhrt sind, am erheblichsten, n#dmlich im Nah-
verkehr und bei der 14. Fernzone, wihrend die mittleren
Zonen geringere Vermehrungen des Verkehrs aufweisen. Dass
die Herren Perrot, Hertzka und Engel insbesondere die bei
der 14. Fernzone erfolgte Verkehrsvermehrung moglichst auf-
bauschen und mit Vorliebe die Vermehrung in Prozenten an-
fithren, weil der friihere Verkehr in diesen Entfernungen sehr
gering war und deshalb eine hohe prozentuale Zunahme sich
bei einigermassen erheblicher Vermehrung ergeben muss, ist
ihr gutes Recht und leicht zu verstehen. Bei ruhiger Be-
trachtung wird man aber an der Vermehrung des Verkehrs
in der 14, Fernzone nichts besonders Ausserordentliches finden,
Denn abgesehen von dem natiirlichen Anreiz, den eine so er-
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hebliche Ermiissigung der Fahrpreise des Fernverkehrs auf
eine Vermehrung der Reisen {iben musste (insbesondere wurde
eine grosse Zahl von Einheimischen veranlasst, die Landes-
hauptstadt Budapest zu besuchen), so hat die ungarische
Staatsbahn mit dieser Erméssigung des Fernverkechrs auch
sehr crhebliche Verkehre, welche bisher iiber andere Bahnen
gingen, diesen weggenommen. Direktor Schober fiihrt in
seinem schon oben erwihnten Vortrag vom Frithjahr 1891
selbst beispielsweise an, dass die ungarische Staatsbahn durch
den Zonentarif den wichtigen Durchgangsverkehr nach Ru-
ménien erobert habe und dass nunmehr der billigste Reiseweg
von Berlin und was wichtiger von Wien und Oesterreich nach
Rom iiber Fiume—Ancona fiihre. Derartige Iille giebt es
gewiss noch mehr, und es ist mit Sicherheit anzunehmen, dass
ein grosser Theil des angeblichen Verkehrszuwachses der
14. Zone kein neuer Verkehr, sondern bereits friither vor-
bandener Verkehr ist, der iiber andere Bahnen ging. Er kann
also nicht als verkehrsschaffende Wirkung des Zonentarifs
in Betracht kommen und selbst finanziell werden die hieraus
erfliessenden Mehreinnahmen der ungarischen Staatsbahn nur
so lange verbleiben, als nicht die im Wettbewerb stehenden
Bahnen den naturgemiiss ihnen gehorenden und lediglich ab-
gelenkten Verkehr durch eine entsprechende Erindssigung der
Fahrpreise wieder in Besitz nehmen.

Weit interessanter und von grosserer thatséchlicher Be-
deutung ist die Verkehrsvermehrung, welche im ungarischen
Nachbarverkehr stattgefunden hat. Sie ist in der That sehr
erheblich und zeigt von Neuem die Entwickelungsfahigkeit des
Nahverkehrs, selbst in einem verhéltnissmiissig so schwach be-
volkerten Lande wie Ungarn. Vergessen darf aber auch hierbei
nicht werden, dass vorher der Nahverkelr in Ungarn durch ganz
besonders hohe Fahrpreise nahezu vollstindig unterbunden war,

Was sodann die finanziellen Ergebnisse der Zonentarife
angeht, so sind die Mehreinnahmen des dsterreichischen Zonen-
tarifs sehr gering. Sie betragen fiir das erste Jahr nur
1,02 Prozent, und wenn man den Pariser Verkehr mit Riicksicht
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auf die Ausstellung von 1889 abrechnet, 2,98 Prozent und
mit dem Ausfall durch Riickgang des Agios 3,61 Prozent.
Ob demgegeniiber nicht auch gewisse verkehrserhdhende Um-
stinde zu beriicksichtigen sind, z. B. Mehreinnahmen, welche
durch den fast vollstindigen Ausschluss der 1I1. Klasse aus
den Schnellziigen und Hiniiberdringung dieses Publikums in
die II. Klasse entstanden sind, mag dahingestellt bleiben. Er-
heblicher sind die Mehreinnahmen aus dem ungarischen
Zonentarif, Direktor Schober berechnet sie auf 5 600 000 Gulden
in den ersten beiden Jahren. Indess sind alle diese Zahlen-
angaben etwas unklar, man weiss nicht, ob bei den Ver-
gleichungen die Vermehrung der Bahnlinge durch Neubauten
und Verstaatlichungen beriicksichtigt ist u. s. w. Ein allein
richtiges Urtheil hieriiber kann nur dadurch erméglicht werden,
dass der Verkehr, d. h. die Anzahl der Personenkilometer und
die Einnahmen auf das Betriebskilometer angegeben
werden, was aberweder in denVerdffentlichungen iiberden dster-
reichischen noch iiber den ungarischen Zonentarif geschehen
ist. Ferner aber kommt es sehr auf die Vergleichszahlen an.
Wenn die Ergebnisse der Jahre, mit denen die Ergebnisse
der Zonentarife verglichen werden, ungiinstige sind, so
kénnen natiirlich die letzteren um so leichter glinzend er-
scheinen. Drittens aber erscheint es nothig, mit den Ergeb-
nissen der Zonentarife die Ergebnisse einer anderen Bahn zu
vergleichen, wo Kkeine derartigen Tarifreformen und Er-
miissigungen stattgefunden haben, um zu ermessen, ob und
welchen Antheil der grosse wirthschaftliche Aufschwung,
welcher bekanntlich in den Jahren 1889 und 1890 stattgefunden
hat, an den Ergebnissen der Zonentarife gehabt hat. Erst
hiernach wird ein einigermassen zutreffendes Urtheil iiber
dieselben moglich sein.

Allen diesen Erfordernissen diirfte geniigt werden, wenn
man den kilometrischen Verkehr und die kilometrischen Ein-
nahmen der ungarischen und Osterreichischen Staatsbahnen
vergleicht mit denen der preussischen Staatsbahnen und zwar
auf eine Reihe von Jahren von 1885 bis 1890. Die nach-
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‘olgenden Vergleichszahlen sind der offiziellen Statistik des
Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen entnommen, also
sinwandfrei, da sie von den betreffenden Eisenbahnverwal-
ungen selbst geliefert werden. Was die Zahlen fiir die un-
rarischen Staatsbahnen angeht, so sind darin auch die im
Jetrieb derselben stehenden Nebenbahnen inbegriffen, was
ich aus mehreren Griinden rechtfertigt, einmal weil der Zonen-
arif auf denselben gleichfalls eingefiihrt ist, zweitens weil
lie Mehreinnahmen derselben zur Hilfte der betriebfiithrenden
Terwaltung zufallen und weil drittens dadurch die Ver-
rleichung mit den preussischen Staatsbahnen, welche be-
ianntlich eine grosse Zahl von Nebenbahnen haben, noch
utreffender wird. Zu bemerken ist ferner noch, dass die
‘ahlen fiir die preussischen Staatsbahnen nicht fiir das Ka-
enderjahr, sondern fir das Ktatsjahr vom 1. April bis 31. Mérz
les folgenden Jahres angegeben sind.

Betrachten wir zuniichst die Einnahmen fiir das Personen-
ilometer auf den drei Staatshahnnetzen. Diese betrugen in
fennigen auf den

preussischen Osterreichischen ungarischen

Staatsbahnen
1885 3,26 3,61 3,88
1886 3,22 3,69 3,98
1887 3,20 3,61 4,19
1888 3,19 373 4,09
1889 3,09 3,89 3,32
1890 2,96 3,01 2,78

Aus diesen Zahlen ergiebt sich zunéchst die regelmiissige
llm#hlige Verminderung der Einnahmen fiir das Personen-
ilometer auf den preussischen Staatsbahnen, hervorgerufen
um Theil durch kleine Tarifermissigungen, welche in den
etreffenden Jahren hauptséchlich durch die Herabsetzung
cherer noch bestehender Tarife fritherer Privatbahnen auf
ie Siitze der Staatsbahnen, durch die weitere Ausdehnung
er IV. Klasse u. s. w. erfolgten, zum Theil durch die Ver-
ichrung des Verkehrs, welche sich {iberwiegend auf den
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Verkehr in den unteren Klassen erstreckt hat. Ein ganz
anderes Bild zeigen die Zahlen der beiden anderen
Staatsbahnen. Hier erfolgte vom Jahre 1885 bis zur Einfiih-
rung der Zonentarife, welche auf den ungarischen Staatshahnen
1889, auf den Osterreichischen Staatsbahnen 1890 erfolgte,
ein Anwachsen der Einnahmen fiir das Personenkilometer,
dann eine plétzliche und starke Verminderung, die Wirkung
der durch die Zonentarife eingetretenen Tariferméssigung.

Betrachten wir nun den Verkehr, d. h. die Zahl der
Personenkilometer und die Einnahmen auf den drei Staats-
bahnen, nachdem wir vorher die Zahl der Betriebskilometer
festgestellt haben. Diese betrugen auf den

preussischen Osterreichischen ungarischen
Staatsbahnen
1885 20631 5147 4244
1886 21 063 5212 4375
1887 21 862 5424 4673
1888 22428 5601 5104
1889 23077 6657 5920
1890 24123 6845 6227
Es wurden auf das Betriebskilometer gefahren
Personenkilometer
preussische Osterreichische ungarische
Staatsbahnen

1885 243 954 128016 94 689
1886 254 026 126 476 83 774
1887 256 757 122993 77688
1888 265 278 122116 70605
1889 290 680 128 506 94 687
1890 311761 166 690 121 828

Eingenommen wurden auf das Betriebskilometer im
Durchschnitt:

MEk. MKk. 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



Es haben zugenommen von 1885 bis 1890 auf das Be-
triebskilometer die Zahl der Personenkilometer:

auf den preussischen Staatsbahnen. . . . . . .uam 270,
» 5 Osterreichischen " s (LA
» , ungarischen . oy 299

die Einnahmen von 1885 bis 1890

auf den preussischen Staatshahnen. . . . . . .um 16,
» 5, Osterreichischen " ey 9%
s ungarischen " T A

Das Ergebniss der Vergleichung ist ein {iiberraschendes,
wenigstens fiir diejenigen, welche ohmne Priifung die verdffent-
lichten Ergebnisse der ungarischen und osterreichischen Zonen-
tarife angestaunt haben. Die Verkehrsvermehrung von 1885
bis 1890 ist auf den 3 Staatsbahnen nahezu gleich. Wihrend
sie aber auf den preussischen Staatsbahnen eine stetige und
allméhlig fortsehreitende war, nur in den Jahren 1889 und
1890 entsprechend dem allgemeinen wirthschaftlichen Auf-
schwung ctwas grosser, bemerken wir auf den beiden andern
Staatsbahnen von 1885 bis 1889 eine nicht unerhebliche Ab-
nahme des kilometrischen Verkehrs, dann in 1889 und 1890
eine betrichtliche Zunahme. Diese Zunahme musste natiirlich
im Vergleich mit 1888 sehr hoch erscheinen, da dieses Jahr
die niedrigste Zahl der Personenkilometer seit 1885 ausweist,
trotzdem ist sic nicht erheblich verschieden von der auf den
preussischen Staatsbahnen. Denn die Zunahme betrug von
1888 auf 1890 auf letzteren 46483, auf den osterreichischen
Staatsbahnen 44574 und auf den ungarischen Staatshahnen
51 223 Personenkilometer.

Ganz anders stellt sich die Zunahme der Einnahmen.
Dieselbe ist auf den preussischen Staatsbahnen erheblich
hoher, als auf den Osterreichischen und ungarischen Staats-
bahnen. Die letzteren haben noch nicht einmal die Einnahme
des Jahres 1885 im zweiten Zonentarifjahr erreicht, withrend
freilich der Vergleich mit dem Jahre 1888 ein giinstigeres
Ergebniss zeigt.

Aus alledem ergiebt sich, dass die Erfolge der Zonen-
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tarife in Bezug auf die Verkehrsvermehrung ausser durch die
gewiihrte Tarifermissigung herbeigefilhrt wurden durch den
wirthschaftlichen Aufschwung in den Jahren 1889 und 1890;
dass dic Vergleichung lediglich mit dem Jahr 1888, welches
einen Tiefstand in einer herabgehenden Verkehrsentwicklung
bildet, dazu fiihrt, ihre Bedeutung zu iiberschitzen, und dass
sie durchaus nicht so staunenswerth und wunderdar sind, wie
vielfach behauptet, da die preussischen Staatsbahnen ohne
Zonentarif und allgemeine Tariferméssigung seit 1889 nahezu
dieselbe Verkehrsvermehrung gehabt haben. Was die Ein-
nahmen angeht, so kann von einem Erfolg der Zonentarife
iberhaupt nicht die Rede sein. Gegen den Ticfstand von
1888 ist allerdings eine méissige Zunahme eingetreten, welche
aber die der preussischen Staatsbahnen nicht ibertrifft, im
Vergleich mit den Ergebnissen von 1885 aber weit hinter
dieser zuriickbleibt.

Wenn also auch die wunderbaren Erfolge des allein
seligmachenden Zonentarifs bei nidherer Prifung nicht Stand
halten, so konnen andererseits diejenigen, welche die Eiu-
fithrung des ungarischen und Osterreichischen Zonentarifs als
eine erfreuliche Reform in gemeinwirthschaftlichem Sinne be-
griisst haben, mit den Erfolgen wohl zufrieden sein. Die mit
der Reform verbundene erhebliche Tarifermissigung hat nicht
nur den Verkehr vermehrt, sondern auch eine méissige Ein-
nahmevermehrung gebracht und das ist Alles, was man ver-
stindigerweise erwarten und verlangen kann.

Freilich bleibt noch ein Punkt dabei zu berticksichtigen,
das ist die Frage der durch die Verkehrsvermehrung ent-
standenen Mehrkosten. Von den Gegnern der ungarischen
und osterreichischen Zonentarife ist vielfach geriigt worden,
dass iiber die durch die Verkehrsvermehrung enstandenen
Mehrkosten keine eingehenden Mittheilungen gemacht worden
seien, und namentlich anfangs die unglaubwiirdige Be-
hauptung aufgestellt sei, Mehrkosten seien iiberhaupt nicht
entstanden. Ich meinerseits gehdre nicht zu den Gegnern
dieser Tarife, halte dieselben vielmehr im Grossen und Ganzen
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fiir eine sehr anerkennenswerthe Reform in gemeinwirthsehaft-
licher Richtung, aber auch von meincm Standpunkte aus kann
ich es im Interesse der guten Sache nur bedauern, dass die
betreffenden Eisenbahnverwaltungen derartige Mittheilungen
nur in unzureichendem Masse gemacht haben. Wenn man
eine derartige wichtige und aussergewohnliche Reform aus-
fiihrt, so ist es sclbstverstindlich, dass man durch eine mog-
lichst genaue Statistik die Ergebnisse derselben festzustellen
sucht und dazu gehdren auch die dadurch entstehenden Mehr-
und Minderausgaben. Wenn dies, wie anzunehmen, auf den
Usterrcichischen und ungarischen Staatsbahnen geschehen ist,
so hiitte man auch die Ergebnisse hiervon ebenso rasch und
ausfiihrlich verdffentlichen sollen, wie die der Verkehrs- und
Einnahmevermehrung. Aul der andern Seite ist allerdings zur
Entschuldigung zu bemerken, dass die Ausscheidung dieser
Mehrkosten nicht ganz leicht und cinfach ist. Es ist oft sechwer
zu sagen, ob die Mehrkosten, die entstehen, von eciner be-
stimmten Tarifmassregel bezw. der dadurch hervorgerufenen
Verkehrsvermehrung herriihren oder nicht. Wenn es sich um
Mehrbeschaffung von Personenwagen und Personenzugsma-
schinen handelt, so wird man diese wohl in dem vorliegenden
Falle dem Zonentarif zur Last schreiben konnen, obgleich die
Verwaltung der ungarischen Staatsbahnen beziiglich der von
ihr i Jahre 1890 beschafften mehreren hundert Personen-
wagen behauptet, dass sie schon vorher bestellt gewesen
seien und ohnedies hitten heschafft werden miissen. Anders
verhilt es sich aber mit Erweiterung von Stationen, Vermeh-
rung des Personals u. s. w. ODb diese Ausgaben durch den Giiter-
oder Personenverkehr nothig geworden sind, ob durch die
aussergewdhnliche Verkehrsvermehrung des Zonentarifs oder
auch schon durch die gewdhnliche Verkehrsvermehrung, welche
die wirthschaftlich giinstigen Jahre 1889 und 1890 ohnedies
gebracht haben wiirden, ist oft schwer zu entscheiden. Auch
ist zu beriicksichtigen, dass sich die Mehrausgaben in der
Regel erst spiter fithibar maeben, als die Verkehrsvermehrung
und die Mehreinnahmen. Es ist dies eine Thatsache, welehe
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namentlich in den Zeiten wirthschaftlichen Aufschwungs und
dadurch herbeigefiihrter Verkehrsvermehrung sich zeigt
und bewirkt, dass die Eisenbahnen anfangs nicht nur
grosse Roh-, sondern auch grosse Reineinnahmen haben, dann
aber auch nach 1—2 Jahren die Mehrausgaben sich sehr un-
angenehm fiihlbar machen. Es liegt dies zum Theil daran,
dass die Mehrausgaben in der That erst spiter entstehen, in-
dem die Erhohung der Preise der Materialien und der Lohne
meist erst im weiteren Verlauf des wirthschaftlichen Auf-
schwungs sich stirker entwickelt, dieEisenbahnen in der Regel
auch fiir das erste Jahr ihre Bediirfnisse noch zu den friiheren
niedrigen Preisen gedeckt haben, zum Theil aber auch daran,
dass die Kosten fiir Mehrbeschaffungen von Betriebsmaterial,
Erweiterung der Stationen, Legung zweiter Geleise u. s. w. erst
spéiter zur Verrechnung gelangen, weil diese Beschaffungen und
Ausfiihrungen nicht im Handumdrehen gemacht sind, sondern
oft Jahre erfordern und der Regel nach erst nach Fertig-
stellung verrechnet werden. In einem solchen Zeitabschnitt
befinden wir uns augenblicklich wieder, und wo man hinhort,
hért man von den grossen Mehrausgaben des Eisenbahnbe-
triebs. Es wird deshalb gar nicht zu verwundern, vielmehr
sehr natiirlich sein, wenn demnichst auch auf den Osterreichi-
schen wie den ungarischen Staatsbahnen sich noch recht erheb-
liche Mehrausgaben ergeben, und wenn zugleich infolge eines
eintretenden schérferen wirthschaftlichen Niedergangs sich
auchdie Einnahmen verringern und infolge dessen das Gesammt-
ergebniss ein schlechtes werden sollte, so werden Viele, welche
bisher die Zonentarife dieser Bahnen als ein wunderthiitiges All-
heilmittel gepriesen haben, die ersten sein, welche diese Reform
verdammen und deren Wiederbeseitigung verlangen. Ihnen
und allen denen, welche schon jetzt iiber die Ausgabenver-
mehrung bei der Eisenbahnverwaltung sich Unruhe machen,
moge zum Troste dienen, dass es sich hier um eine voriiber-
gehende Erscheinung, einen natiirlichen Ausgleich der vor-
hergegangenen fetten Jahre handelt, deren Kosten zum Theil
erst jetzt nachliquidirt werden. Diejenigen, welche schon eine



— 111 —

ingere Erfahrung im Eisenhahnwesen haben, werden sich
rohl des Riickschlags erinnern, der nach dem Aufschwung
.es Jahres 1872 in den n#chsten Jahren in den Reinertrigen
er Eisenbahnen folgte, und wesentlich durch eine ausserge-
rdhnliche Erhdhung der Ausgaben veranlasst war*). Bekannt-
ich gab derselbe bei uns in Deutschland Veranlassung zu der
ligemeinen Erhéhung der Tarife im Jahre 1874, nebenbei
emerkt, der verkehrtesten Massregel, welche sowohl vom all-
remeinen wirthschaftlichen Standpunkte, als vom Standpunkt
ler Eisenbahnen getroffen werden konnte. Denn niemals haben
Jandel, Industric und Landwirthschaft niedrige Tarife
I[ringender noéthig, als in Zeiten wirthschaftlichen Niedergangs,
vo die inlidndische Produktion gezwungen ist, den Theil, fir
velchen das Inland nicht mehr aufnahmefshig ist, auf den
Neltmarkt zu werfen und wo sich in der Regel ein erbitterter
reiskampf entwickelt. Aber auch vom Eisenbahnstand-
yunkt war diese Tariferhohung falsech, denn sie verminderte
1attirlich den Verkehr noch mehr, und da die Eisenbahnen
n den Vorjahren eine Menge von Betriebsmaterial beschafft,
lie Stationen vergrossert, zweite Geleise gelegt, neue Linien
rebaut hatten u. s. w., so standen nun die Wagen zu Tausenden
eer, der ganze vermehrte und vergrosserte Apparat wurde
wr zam Theil ausgenutzt. Und das ist das Schlimmste, was
len Eisenbahnen geschehen kann, denn dieser grosse Apparat
nuss unbekiimmert, ob er ausgenutzt wird oder nicht, ver-
iinst und unterhalten werden. Deshalb wire es auch vom
lisenbahnstandpunkt viel richtiger gewesen, im Jahre 1874
lie Tarife herabzusetzen, als zu erhéhen, weil man dadurch
len Verkehr wieder belebt hiitte und es vortheilhafter ist, die
’inmal festgelegte Kapitalanlage zu niedrigen Preisen auszu-
autzen, als gar nicht.

Doch kehren wir zu unseren Zonentarifen zuriick! Als

*) Vgl. in dem Bericht iiber die Ergebnisse des Betriebes
ler preussischen Staatseisenbahnen 1890/91 Tabelle Anlage 34
Spalte 17 die Gesammtausgabe fiir die Jahre 1871-80 und 1887/88
yis 1890/91.
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Schlussergebniss unserer Betrachtungen mochte ich hinstellen,
dass es sich bei den Osterreichischen und ungarischen Zonen-
tarifen um eine hochst beachtens- und anerkennenswerthe
Reform im gemeinwirthschaftlichen Sinne handelt, dass die Er-
gebnisse dieser Reform zwar nicht so glinzend und ausser-
gewohnlich sind, wie dies vielfach behauptet wird, aber doch
im Ganzen befriedigen kénnen und den Beweis liefern, dass
eine gemeinwirthschaftliche Reform und weitgehende Er-
méassigung der Personentarife ohne erhebliche, unter Umsténden,
wie in Ungarn wenigstens bisher, ohne jede Belastung der
Staatsfinanzen moglich ist. Allerdings wilrde es falsch sein,
auf ein gleiches Ergebniss, wie in Ungarn, in Lindern zu
rechnen, wo die Personentarife schon erheblich niedriger
stehen und der Personenverkehr schon weit mehr entwickelt
ist. Hier wird eine derartige Reform und Tarifermissigung
nicht ohne zeitweilige, mehr oder minder erhebliche Ausfille
am Reinertrag moglich sein, wie dies anscheinend auch in
Oesterreich der Fall sein wird.
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Reformen und Reformpline in anderen
Léndern.

1.Die belgischen Personentarifreformen
von 1866 nnd 1871.

Die erste grossere Reform im Personenverkehr wurde
von der belgischen Staatsbahn ausgefiithrt. Veranlasst durch
die itberaus giinstigen wirthschaftlichen und finanziellen Er-
folge, welche die Einfiihrung von Staffeltarifen im Giiter-
verkehr gebracht hatte, ging man im Jahre 1866 dazu iiber,
solche Tarife auch fiir den Personenverkehr einzufiihren. Bis
dahin galten folgende Sitze in Centimes fiir das Personen-
kilometer:

L II. II. Klasse
Personenziige 8 6 4
Schnellziige 10 75
Durch Gesetz vom 1. Juli 1865 wurden folgende Sitze zur
Einfithrung bestimmt:

L II. 111. Klasse
1— 50 km 6 4 3
51—100 3 2 1,5
iber 100 2 1,5 1

Fiir Schnellziige wurde ein Zuseblag von 20 Prozent anstatt
bisher 25 festgesetzt, und die III. Klasse eingefiigt, welche
bisher nicht gefiihrt wurde. Indess wurde diese Reform nicht
vollstindig durchgefiihrt. Man beliess es vielmehr fir die
ersten 37 km bei den bisherigen Einheitssitzen, gewihrte von
38—75 km einec geringere Ermissigung und erst von 75 km
ab die vorbezeichneten neuen Sitze. Diese nur theilweise
Durchfiithrung der Reform lediglich fiir den Fernverkehr und
die Belassung der bisherigen Sitze fiir den Nahverkehr ist
wahrscheinlich verhidngnissvoll fiir den Erfolg der Reform
gewesen. Man hatte dabei iibersehen, dass aus schon friiher
erwihnten Griinden im Personenverkehr der Nahverkehr
8
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ganz besonders entwickelungsfihig ist, weit mehr als der Fern-
verkehr. Dazu kam, dass die belgischen Privatbahnen mit un-
wesentlichen Ausnahmen sich der Reform gegeniiber ablehnend
verhielten und so dieselbe auf ein Netz von 800—900 km
beschrinkt blieb, auch hier aber im internationalen Verkehre
nicht durchgefiihrt wurde. Das Ergebniss einer im Jahre 1869
angestellten Untersuchung iiber den Erfolg der Reform war,
dass im Jahr 1868 infolge der Reform 500000 Reisende mehr
gefahren, aber 600000 Fres. weniger eingenommen seien.
Einige Mitglieder der Untersuchungskommission schéitzten den
Ausfall noch erheblich héher.

Infolge dessen wurde, nachdem inzwischen auch das
bisherige Ministerium gestiirzt und ein Ministerium der Gegen-
partei an seine Stelle getreten war, der Tarif von 1866 auf-
gehoben und am 1. November 1871 folgender Tarif mit gleichen
Einheitssdtzen fir das Personenkilometer eingefiihrt:

L II. III.  Klasse
72 b4 36 Cts.
sowie 25 Prozent Zuschlag flr Schnellziige. Zugleich fiihrte
man Riickfahrkarten, welche bisher nur ausnahmsweise
bestanden hatten, in weiterem Umfange mit einer Ermissigung
von 20 Prozent ein. Die Ermissigung, welche der neue Tarif
gegen den von 1866 brachte, betrug im Nahverkehr bis 35 km:
bei einfachen Fahrkarten bei Riickfahrkarten
I I 1L I I 1L Klasse
11 13 11 Prozent 239 27 29 DProzent
wihrend fiir den Fernverkehr Erhohungen 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 sich
diese Verkehrsvermehrung ausschliesslich im Nahverkehr bis
45 km, dariiber trat eine Verminderung des Verkehrs ein.
Die Mehreinnahme betrug etwa 14 Prozent, wodurch indess
die Mehrkosten nicht ganz gedeckt wurden.*)

*) Vgl. hieriiber auch Picard, traité des chemins de fer Bd. IV
S. 191—197.
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Gegenwiirtig berechnet man folgende Einheitssiitze fiir
das Personenkilometer:

L II. III. Klasse
Personenziige 7,56 5,67 378 Cts.
Schnellziige 945 7,087 4,725 Cts.

Fir Rickfahrkarten wird eine Erméssigung von 20 Prozent
des doppelten Preises der einfachen Fahrt gewihrt.

2. Grossbritannien.

Sehr interessant ist die Entwickelung desPersonenverkehrs
in Grossbritannien, weil sich hier seit fast 20 Jahren langsam
aber sicher eine Reform vollzieht, welche fiir einen grossen
Theil des Eisenbahnnetzes bereits zu ciner Beschrinkung der
Klassen auf zwei gefiihrt hat und vielleicht mit einer Be-
schrinkung der Klassen auf eine enden wird.¥)

Urspriinglich gab es in England nur I. und II. Klasse.
Dic Einfihrung der 3. Klasse ist nicht freiwillig erfolgt,
sondern durch Gesetz vom 9. August 1844 erzwungen worden.
Jedoch beschriinkten sich die Eisenbahnen anfangs auf den
ihnen vorgeschriebenen einen Zug tiglich, erst seit 1872 er-
folgte unter dem Vorgang der Midland-Eisenbahn die Ein-
filhrung der dritten Klasse in ausgedehnterem Masse und auch
bei Schnellziigen.

Vom 1. Januar 1875 ab liess sodann die Midlandbahn
ihre II. Klasse eingehen und setzte die Preise fiir die I. Klasse
auf die der II. Klasse herab. Bis dahin betrugen im Dureh-
schnitt die Einheitssitze fiir die englische Meile und Person

I. II. II1. Klasse
2 d 1Yd. 1 d
oder fiir das Personenkilometer 10,6 Pf. 8 Pf. 53 Pf.

*) Nach der Railway Press erwigt gegenwirtig die Midland-
baln, ob sie ihren Personenverkehr nicht auf eine Klasse be-
schrianken soll, nachdem in den letzten Jahren nur noch etwa
'/, Prozent der Reisenden die I. Klasse benutzt haben, alle iibrigen
die III. Klasse.

8-1%
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Infolge der Ermissigung der Midlandbahn gingen all-

mihlich die Preise auch bei den andern Bahnen zuriick auf
L I1. I1I. Klasse

fiir die Personenmeile 1, d 1t,d 1 d

fiir das Personenkilometer 8 Pf. 655Pf 53 Pf

Die Midlandbahn und ihr nachfolgend die meisten tibrigen
Bahnen haben auch die Ausstattung der III. Klasse bedeutend
verbessert, anstatt der friitheren einfachen Holzbinke sind
gepolsterte Sitze mit Lehnen eingefiihrt, die Beleuchtung ist
besser geworden u. s. w. Der Erfolg war, dass die Benutzung
der ersten beiden Klassen trotz der ihnen gewihrten Preis-
herabsetzung ganz erheblich ab, die der III. Klasse dagegen
um so mehr zugenommen hat, wie nachfolgende Tabelle, ent-
nommen aus der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnen
1881 S. 1316 beweist:

Kilo- Rei- Ein- Reisende Einnahmen
meter  sende nahme vom Personenverkehr
Jahr |(im Be-jh‘ir das%ﬁir dasj— "~ " T T T T g
triebe - Kilo- | Kilo- 1. 1. | IIL I II1. I11. rjl-
Imeter meter [Klasse Klasse KlassejKlasse Klasse Klasse il
{Bahn ! ‘ . billets
1 M. %o Y fo ‘fo *h N i
1850 | 7486 781615850} 12,18 ‘ 39,08 48,74 | 81,6+ 41,34 26,70 0,2

|

1860 |11 649;11 71116750 1231 81,53 5616 | 27,63 - 35,89 84,09 2,99

1870 {17 238‘ 1712316 750| 9,3% 23,15 6747 | 23,01 30,16 42,69+ 4,14

1880 {20075 26 93220262 5,9 110,11 83,3 | 15,98 15,00 62,63 . 6,30
| i

Der Verkehr der III. Klasse stieg hiermach von 1870
bis 1870 von 48,74 Prozent der Reisenden und 26,70 Prozent
der Einnahmen auf 67,74 Prozent der Reisenden und 42,69 Pro-
zent der Einnahmen, von 1870—1880 aber auf 83,36 Prozent
der Reisenden und 62,68 Prozent der Einnahmen. Dagegen
haben der Verkehr und die Einnahme der oberen Klassen
entschieden abgenommen, am meisten der der II. Klasse im
letzten Jahrzehnt wegen der vollstindigen Abschaffung der-
selben auf der Midland und anderen Bahnen. Die Gesammt-
cinnahme fiir das XKilometer betrug 1850: 15850 M., 1870:
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16 750 M., 1880: 20262 M., hat also erheblich zugenommen, dank
der bedeutenden Verkehrsvermehrung, welche in den letzten
zehn Jahren fiir das Kilometer stirker war als in den vorher-
hergehenden 20 Jahren. Wihrend 1870 in I. Klasse 27 Millionen,
in II Klasse 67 Millionen, und in IIL Klasse 195 Millionen,
zusammen 289 Millionen Personen beférdert wurden, sind
1880 in I Klasse 32 Millionen, in IL Klasse 58 Millionen, in
IIL. Klasse 451 Millionen, zusammen 541 Millionen gefahren!

Diese Entwickelung setzte sich seit 1880 noch stirker
fort, wie die nachfolgende Tabelle, enthommen dem Archiv
fiir Eisenbahnwesen 1892 S. 139 ergiebt.

I. Klasse II. Klasse III. Klasse Zeitkarten
Prozentsiitze Prozentsiitze Prozentsiitze -
(insgesammt) Ein- [(insgesammt) Ein- |(insgesammt) | Ein- | Pro- = Ein-
von nahme| von nahme von inahme zent ‘nahme
fir diefl~ " 7 fiir die TTUUTTT T fiir die] der filr die
An- ei An- ) An- .
zahl  Ein. engl. zahl  Rip. | eng]. zahl ! Ein- engl. Ein- engl.
der Meile| ger ! . Meile | der | Meile | nah- - Meile
Per- nahme Per- ;nahme Per- hahme me
sonen, Lstr. [sonen. Lstr, {SOonen Lstr. Lstr.

|
61, 15,8 209 | 10,4 142 190 | 835 | 637 846 | 63 . 84
57 14, 203 10,0 13,6 185 84,3 65,1 888 | 64 = 87
B o 143 196 | 97 129 178 | S50 662 913 | 65 | o1
4,9 13,4+ i 185 9,0 12,0 165 86,1 67,3 933 6,8 93
45 126 169 | 83  1li 153 | 866 | 68s 918 | 7, 95
4t 122 164 | 8y | 109 146 | 872 ! 696 935 | 73 | 98
45 11z 157 8y 106 143 | 86,9 | 700 934 | 76 ! 101
40 - 11,5 153 85 102 136 | 87, [ 706 948 | 77 | 104
89 11, 160 8,1 97 186 | 880 | T09 992 | T | 110
87 - 109 159 7,7 9.0 132 | 884 | 722 1083 | 79 | 116

Das Beispiel der Midland wird von immer mehr Bahnen
nachgeahmt, so hat seit dem 1. April 1891 die Manchester-Sheffield
und Lincolnshire-Bahn die 1I. Wagenklasse abgeschafft, welche
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mit ihrem Bahnnetz den grossten Theil des mittelenglischen
Fabrikgebietes iiberspannt®*). Wie der Vorsitzende der Ge-
sellschaft, Sir B. Watkin, angiebt, hat die Bahn im Jahre 1871
noch 15,25 Prozent Reisende I. Klasse gefahren, 1889 dagegen
nur 525 Prozent in derselben Zeit hat sich die Zahl der
Reisenden II. Klasse von 26 Prozent auf 3,75 Prozent ver-
mindert, die der Reisenden III. Klasse dagegen von 58,50 Prozent
auf 89 Prozent vermehrt. Im Jahre 1890 wurden auf der
genannten Bahn insgesammt befordert:

5928 Reisende I. Klasse mit einer Gesammteinnahme
von 213660 M.;

128 900 Reisende II. Klasse mit einer Gesammteinnahme
von 133 140 M.;

6466 011 Reisende III. Klasse mit einer Gesammtein-
nahme von 4125000 M.

Hierzu kommen noch 180000 M. Einnahmen aus dem
Zeitkartenverkehre.

Neuerdings haben auch die Great Northern Railway,
eine der bedeutendsten englischen Eisenbahnen, sowie die
North British und North Eastern Eisenbahn sich entschlossen,
die II. Klasse zu Dbeseitigen, ein Vorgehen, was schon des
Wettbewerbes halber voraussichtlich weitere Bahnen zu der-
selben Massregel veranlassen wird.

Der finanzielle Erfolg der seit 1875 erfolgten Preisherab-
setzung scheint im Allgemeinen unglinstig gewesen zu scin,
indem die Mehreinnahmen durch die Mehrausgaben aufgezehrt
wurden. Ob bei denjenigen Bahnen, welche die II. Klasse
beseitigt haben, die Betriebskosten sich verringert haben, ist
nicht festzustellen, wie iiberhaupt die Verhiltnisse des eng-
lischen Personenverkehrs durch den weitgetriebenen Wett-
bewerb der verschiedenen Bahnen in der Zahl der Ziige

#) Vergl. Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwal-
tungen 1891 S. 518.
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und Comfort in einer Weise becinflusst werden, dass sichere
Schliisse nicht zu ziehen sind.*)

3. Die Niederlande.

Nach dem Tarif vom 15. Oktober 1876 bestehen auf den
niederldndischen Eisenbahnen 3 Klassen mit folgenden Ein-
heitssiitzen fiir das Personenkilometer:

einfache Riickfahrkarten

I. Klasse b Cts. (85 Pf) 8 Cts. (13,6 Pf)
1. . 4, (68 ) 6 , (102 ,)
L., 25 , 4,2 ,,) 4 , (68 ,)

Bei der niederléindischen Staatseisenbahnbetriebsgesell-
schaft gelten diese S#tze jedoch nur fiir die ersten 50 km,
fir weitere Entfernungen vermindern sie sich nach einer
fallenden Skala wie folgt:

Einfache Rijckfahrkarfén—

L II. IIL I IL ¢ IIL
Klasse Klasse

Cts. '} Cts. : Cts. | Cts ‘ Cts. | Cts.
bis30km . . . . . .. .|5 4 ‘258 6 4
von 51—100km . . . . .} 4 82 2 6 45 3

s 101—150 , . . . . . |85 28 13 |5 33y 2y

s 181—200 , . . . . .| 8Y, 26 1Y | 4l BB N
iiber 201 km . . . . . . |8 24 1Yy | 4 3 2

Abweichend von obigen Sitzen berechnet ferner die
holldndische Eisenbahngesellschaft fiir Riickfahrkarten:
L KL 1I. K1 1. Kl
6 Cts. (10,2 Pf.) 4.8 Cts. (8,16 Pf.) 3Cts. (5,1 Pf.)
Ausserdem werden noch Ermissigungen gewidhrt fiir Zeit-
karten, Militir, Schiiler, Arbeiter und fiir grossere Gesell-
schaften.

* Vergl. hieriiber insbesondere den Bericht von Findlay,
Direktor der London und North-Westernbahn bei dem internatio-
nalen Eisenbahncongress von 1889.
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Fir Gepick wird berechnet:
bei der bei der holléindischen
Staatseisenbahngesellsch. Eisenbahngesellschaft
Abfertigungsgebiihr

fir je 10 kg 4 Cts. 5 Cts.
Streckenfracht fiir
10 kg und 1 km 0,14 , 01 ,

Freigepiick wird nicht gewihrt.

Gegenwirtig wird nun beabsichtigt, die Personentarife
auf simmtlichen niederliindischen Bahnen einheitlich zu ordnen
auf Grund nachstehender von dem Minister fiir Waterstaat
Handel und Gewerbe festgesetzten FEinheitssitze fiir das
Personenkilometer in Cents:

Einfache Riickfahrkarten

Entfernung L 'L muL| L | L IL
Klasse Klasse

Von 1—50km . . . . .| 40 ‘ 86 . 20 6,0 , 45 . 30

51—100 , . . . . .| 86 27 | Ls | B4 | 40 2y

s 101—150 3,2 24 1,6 48 36 ‘ 244

,» 151—180 2,8 21 . 1,4 4,2 3,15 21

» 181-210 20 1 1,0 3,0 ' 22 15

s 211240 , . . . . .| 1,2 . 09 0 18 0 1,06 09

iiber 240 , . . . . .| O 0,3 0,2 0,6 . 045 . 0,8

Es wiirde dies eine erhebliche Erméissigung der bis-
herigen Tarife bedeuten.®)

4. Frankreich.

In Frankreich waren bisher die allgemeinen Personen-
tarife sehr hoch. Die Hauptbahnen mit Ausnahme der Staats-
bahnen hatten in dieselben die konzessionsméssigen Hochst-
sttze eingerechnet, dazu kam noch eine Staatssteuer von
23,2 Prozent. Nur die Staatsbahnen hatten bereits im Jahre
1881 eine Ermissigung der allgemeinen Personentarife von
50 km ab nach fallender Skala bis zu 400 km eintreten

#) Vgl. Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnen 1891 S. 669.
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lassen. Die Einheitsséitze der Staatsbahnen fiir das Personen-
kilometer betragen:

I. KL II. Kl II1. KL
bis 50 km 12,32 Cts. 9,24 Cts. 6,776 Cts.
von 400 km ab 10,25 0 566

einschliesslich der Staatsabgabe, und gewihrten Erméssigungen
gegen die friilheren Einheitssiitze von 4—17 Prozent. (leich-
zeitig fiihrten die Staatsbahnen noch Riickfahrkarten mit einer
Erméssigung von 40 Prozent fiir alle Stationen ein. Diese
Reform hatte insofern ein giinstiges Ergebniss, als sich der
Verkehr vermehrte gegeniiber den Ergebnissen von 1879 in
1881 um 37 Prozent, in 1883 um 53 Prozent, die Roheinnahmen
um 11 bezw. 21 Prozent. Die durch die Verkehrszunahme
entstandenen Mehrbetriebskosten sollen  unerheblich ge-
wesen sein.

Auch die franzosischen Privatbahnen haben nicht un-
erhebliche Ermissigungen fir den Personenverkehr gewihrt,
wie die nachstehende Abnahme der Durchschnittseinnahme
fiir das Personenkilometer heweist.

Dieselbe betrug:

ohne Staatsabgabe mit Staatsabgabe

1858 . . ... 5,87 Cts. 6,57 Cts.
1868 . . . . . 540 6,05
18718 . . . . . 517 637
1888 . . . . . 160 566

Diese Ermissigungen der Fahrpreise der Eisenbahn-
gesellschaften vollzogen sich #hnlich wie in Deutsehland im
Wege der Ausnahmetarifirung durch Riickfahrkarten, Zeit-
karten, Sommerkarten, Rundreisekarten u. s. w.

Der Begriindung des Gesetzentwurfs, betreffend Ab-
schaffung der Fahrkarten- und Eilbeférderungssteuer, iiber
welche spiter weitere Mittheilungen folgen werden, entnehmen
wir folgende Zahlen, welche die Fahrpreiserméissigungen im
Personenverkehr nachweisen:

ImJahre 1866 fuhren von der Gesammtzahl der auf den sechs
grossen Netzen beforderten Personen 42 Prozent zu erméssigten
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Fahrpreisen, 1878 bereits 47, 1884 schon 55 und 1890 sogar
63,5 Prozent; von 217 706 280 auf den Hauptbahnen gefahrenen
Personen genossen 141711153 Erméssigungen und nur 75 995 127
bezahlten den vollen Tarif. Das Verhiiltniss der beiden
Gruppen von Reisenden ist, wie die folgende Uebersicht zeigt
bei den einzelnen Netzen ein sehr verschicdenes:

Im Jahre 1890 wurden befordert

zum vollen| “zu' 1
. ermissigten zusammen
auf dem Netze der : Tarif Preisen ‘
Personen
Staatsbahn. . . . . . . . | 1325650 7 293 280 ’ 8618 930
Nordbabn . . . . . . . . 14539047 18448750 | 382987797
Ostbahn . . . . . . . . . © 9000000 30000000 - 39000000
Westbahn . . . . . . . . 26250000 34250000 - 60 500 000
Orléansbahn . . . . . . . 6780000 15790285 22570285
Mittelmeerbahn . . . . . . 13458161 ' 27291018 40749179
Sitidbahn . . . . . . .. 4 642 269 8 037 820 12 680 089

Im Jahre 1889 wurden auf dem Gesammtnetz durch-
schnittlich fiir das Personenkilometer in I. Klasse nur 6,8 Cts.
statt konzessionsmissig 10 Cts., in II. Klasse 4,7 statt 7,5 Cts.
und in IIL. Klasse 3,9 statt 55 Cts. erhoben, sodass die Er-
méssigung in den drei Klassen 32, 37, 33 und 30 Prozent betrigt.
Als Durchschnitt aller Klassen ergab sich 1885 noch ein kilo-
metrischer Satz von 5,91 Cts., 1889 nur noch von 45 Cts.; der
Durchschnitt ist also in diesem kurzen Zeitraum um 1,41 Cts.
oder 23,85 Prozent gefallen.

Mit dem 1. April 1892 tritt nun auf den franzdsischen
Hauptbahnen eine wesentliche Ermiissigung der Fahrpreise
dadurch ein, dass die Staatssteuer von 23,2 auf 12 Prozent
herabgesetzt wird und gleichzeitig die Eisenbahnen ihre Ein-
heitssiitze gemiss dem Artikel 14 der Vertrige von 1883 ent-
sprechend erméssigen®). Das FErgebniss dieser Reform ist
folgendes:

#) Ueber das Nihere vgl. Archiv fiir Eisenbahnwesen 1892
S. 25 ff.



Fiir das Kilometer sind zu ent-
- ne Fahrl richten in
infache Fahrkarten. e e
' " I Klasse | II. Klasse |IIL Klasse
Centimes
Gegenwirtig: |
als Fahrpreis . . . . . . 10,00 755 S
an Staatsabgabe . . . . . 2,32 T I
im Ganzen 12,32 9,24 6,776
Kiinftig:
als Fahrpreis. . . . . . . 10,00 6,73 4,4
an Staatsabgabe . . . . . 1,2 0,81 0,528
im Ganzen 11,2 7,56 4,928
Riickfahrkarten.
Gegenwirtig:
als Fahrpreis. . . . . . . 7 5,625 4,12
als Staatsabgabe . . . . . 1,14 1,505 0,937
im Ganzen 9,24 6,93 ‘ 5,062
Kiinftig:
als Fahrpreis. . . . . . . 75 B4 3,52
an Staatsabgabe . . . . . 0,9 0,648 0,428
im Ganzen 84 | 6,018 | 3,043

Die Ermiissigung betrigt im Ganzen bei den einfachen
Fabrkarten in I. Klasse 9 Prozent, welche lediglich der Staat
opfert, in II. Klasse 18 Prozent, wovon 10 auf den Staat, 8 auf
die Eisenbahnverwaltungen tallen, in III. Klasse 27 Prozent,
wovon 11 auf den Staat. 16 auf die Eisenbahnen fallen. Bei
den Riickfahrkarten Dbetrigt die Ermissigung in I Klasse
9 Prozent auf Staatskosten, II. Klasse 12 Prozent, davon
9 auf Staatskosten, 3 auf Kosten der Eisenbahnverwaltungen,
in III. Klasse 82 Prozent, davon 10 auf Staats- und 12 anf
Eisenbahnkosten. Die Hauptermissigung fillt also auf
die III. Klasse, wiihrend die 1. Klasse entsprechend den
Vereinbarungen von 1883 eine Ermissigung seitens der
Eisenbahnen nicht erfihrt. Dasselbe gilt beziiglich der
Zeitkarten, Sommerkarten, Militirkarten und sonstigen er-
miissigten Karten, welche lediglich die oben angegebene Er-
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missigung der Staatsabgabe erhalten, ebenso wie beziiglich
der simmtlichen Fahrpreise der Lokalbahnen, mit welchen keine
Vereinbarungen abgeschlossen waren, und welche man wegen
ihrer im allgemeinen ungiinstigen finanziellen Lage auch nicht
versucht hat zu Erméssigungen heranzuziehen.

Die Ermissigungen der Hauptbahnen betragen fiir die
einfachen Fahrkarten 23 Millionen Fres., fiir die Riickfahr-
karten 10 Millionen Fres., die des Staats fiir die einfachen
Fahrkarten 22 840 000 Fres., fiir die Riickfahrkarten 13 Millionen
und fiir die sonstigen erméssigten Fahrkarten 4 Millionen Fres.
Im Ganzen ergiebt sich auf das bisherige Ertrigniss der ein-
fachen Fahrkarten eine Ermiissigung von 21 Prozent, auf
das der Riickfahrkarten eine Ermissigung von 17 Prozent.

Beim Gepick wird lediglich die Staatsabgabe auf
12 Prozent ermiissigt, was einen Ausfall von 1009 607 Fres.
fiir den Staat ergiebt.

Im Vergleich mit den Einheitssiitzen der preussischen
Staatsbahnen stellen sich die neuen franzdsischen Einheitssétze
folgendermassen, wobei der leichteren Vergleichung halber
die preussischen S#tze in franzosische Wihrung umgerechnet

sind:
Einfache Fahrkarten.
I. Klasse [II. Klasse [III. KlassejlV. Klasse
fr. pr. | fr.  pr.| fr. "pr. | fr. f pr.
i f |
Personenziige. . . . . |11,2 10 |76 1 75 [4,928 5 — | 25
ohne Staatsabgabe. . {10 — {675 — |44  — | — @ —
Schnellziige . . . . . | 11,2 11,25} 7,56 8,337{ 4,928 BHss1] — —
Rickfahrkarten.
8,t 7,5 6,048 5625|3945 3,75 | — ‘ —
ohne Staatsabgabe. . . 75 — b4 — |82 — | - }1 —

Hiernach stellen sich bei den einfachen Fahrkarten die
preussischen Einheitsséitze in Personenziigen billiger, in
Schnellziigen theurer, bei den Riickfahrkarten sind die
preussischen Einheitssiitze iiberall billiger. Es ist aber zu
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beriicksichtigen, dass in den franzosischen Fahrpreisen auch die
Staatsabgabe von 12 Prozent enthalten ist, die Fahrpreise der
franzosischen Eisenbahnen ohne dieselbe stellen sich fast durch-
gingig niedriger, als die der preussischen Staatsbahnen.

Die Gepédckfracht wird erméssigt in Folge der Reform
bei den franzosischen Hauptbahnen bei einem Gewicht bis zu
40 kg von 55 Cts. auf 50 Cts., iitber 40 kg von 44,352 Cts. auf
40,32 Cts. fiir das Tonnenkilometer; bei den preussischen
Staatsbahnen betrigt sie fiir das Tonnenkilometer 62,5 Cts.; an
Freigewicht wird gewéhrt bei ersteren 30 kg, bei letzteren
25 kg. Auch beim Gepiick stellen sich die Sétze der franzosi-
schen Bahnen billiger, wozu noch das héhere Freigewicht tritt.

Mit dieser Ermissigung der Personentarife verbindet
man aber ferner eine Erméssigung der Tarife fir die Kil-
giiter- und Viehbeférderung, wo der Staat die ganze Steuer
von 23,2 Prozent fallen ldsst und die Eisenbahnen gleichfalls
erhebliche Erméssigungen gewihren.

Im Ganzen stehen dem Gesammtausfall des Staates in
Folge Aufhebung oder Ermiissigung der Staatsabgaben auf
den Personen- und Eilverkehr im Betrage von 53 Millionen
Fres. gegentiber 42 Millionen Fres. von den Eisenbahnen ge-
withrte Tariferméssigungen, sodass sich der Vortheil fiir den
Verkehr, nach den Verkehrsergebnissen von 1890 berechnet,
auf 95 Millionen Francs belduft.

Ein Theil der berechneten Ausfille wird wohl durch
den Verkehrszuwachs ausgeglichen werden, welcher in Folge
der sehr erheblichen Tarifermissigungen zu erwarten ist.
Immerhin ist das entschlossene Vorgehen der franzodsischen
Regierung in diesen Verkehrserleichterungen hoch anzuer-
kennen und giebt einen Beweis fir die giinstige Lage der
franzdsischen Staatsfinanzen. Denn diese wird fast der ganze
Ausfall treffen, auch der grosste Theil derjenigen Ausfille,
welche fiir die Eisenbahnverwaltungen entstehen.

Abgesehen von dem Staatsbahnnetz, dessen Ausfille den
Staat unmittelbar treffen, nchmen mit Ausnahme der Nord-
bahn alle Eisenbahngescllschaften auf Grund der Vertrige
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von 1883 noch die Garantie des franzdsischen Staates in An-
spruch, welcher 1890 in Folge dessen Zuschiisse im Betrage
von 49 Millionen Fres. gezahlt hat. Da die auf die Nordbahn
fallenden Erméssigungen nur 5 Millionen Fres. betragen, so
kann sich der Gesammtausfall der Staatseinnahmen an den
Abgaben und den Mehrausgaben aus der Garantie in Folge
der Reform bis auf 90 Millionen Fres. jahrlich helaufen.

Aus der Begriindung der Reform, welche der Entwurf
zum Staatshaushalt enthiilt, ist folgende Stelle bemerkenswerth:
»Diese Reform mit der Umgestaltung unserer Zolltarife zu-
sammen fallen zu lassen, heisst in der gliicklichsten Weise
dasjenige verbessern, was diese Umgestaltung an Nachtheilen
auf gewissen Punkten mit sich bringen kann; es heisst die
Thitigkeit unseres nationalen Marktes anregen, unsere inneren
Verkehrsbeziehungen erleichtern, unseren Krzeugnissen die
weitesten Absatzmirkte erdéffnen, ohne dass sie nothig haben,
aus unseren Grenzen herauszugehen. Es ist nicht zweifelhaft,
dass die Entwicklung des Personenverkehrs einen entspre-
chenden Fortschritt in dem wirthschaftlichen Leben unseres
Landes herbeifiihren wird. Ein ganz ungeheurer Austausch
und Bewegung muss sich hieraus ergeben und deren Einfluss
sich ausdehnen von den materiellen Erzeugnissen selbst zu
den geistigen und sittlichen. Zu niedrigen Preisen den Ver-
kehr bedienen, das heisst an der Zivilisation mitarbeiten®.



Anlage A.

Ungarischer Zonentarif vom 1. August 1889.

Einleitung.-

Fiir die Beforderung von Personen und Reisegepick sind
die betreffenden Bestimmungen des Betriebsreglements giiltig.

In jenen Fillen, in welchen die Gebiithrenberechnung 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.
Transportgebithren ist die Steuer- und staatliche Stempelgebiihr
bereits eingerechnet.

Transportsteuer wird nicht gerechnet:

1. fur die Fahr- und Frachtgebtithren des koénigl. Hofes und

2. fur sammtliche Nebengebiihren.

Anmerkung.

Riicksichtlich des Orient-Expresszuges wird eine spezielle
Verfiigung kundgemacht werden.



— 128 —

A. Personen.

Fahrpreise

Fahrpreise fiir eine Person fiir

Perso'ﬁéiif,’ Omnibus- E 1,,,,
und gemischte ti-
Verkehr |Zone Zige N
! f

L | I ‘ 1L ’ L ; o | I

in Gulden inkl. Steuer- und Stempelgebithr

a) Nachbar- 1.1 380 015 0,10 - — -
Verkehr | 2. | 40 | o2 | o015 | — | — |
L| 950 | o040 | 025 | 060 | 050 | 030
| IL[ 1,00 0,80 05 | 120 | 100 | 060
II) 150 | 1,20 | 075 | 180 | 150 | 090

AV 200 | 160 | 1,00 2,40 200 1,20
V.l 250 200 | 126 | 300 | 250 | 150
VL| 300 240 | 150 } 360 | 300 | 180
1.} 3,80 2,80 L75 | 420 350 | 210
VIIL] 400 | 82 | 200 | 48 | 400 | 240
IX.| 4,50 360 | 225 | 540 ! 450 | 270

X 500 400 | 250 | 600 | 500 | 300
XL 550 440 | 275 | 660 . 550 | 330
XIL| 600 | 480 | 300 | 720 ' 600 360
XIIL| 760 | 530 | 850 | 840 | 650 | 420

XIV.] 800 . 580 4,00 960 | 7,00 4,50

b) Fernverkehr
<
=
-

Allgemeine Bestimmungen.

Die Fahrpreise werden nach vorstehender Tabelle in zwei
Gruppen eingetheilt, und zwar :

a) fiir den Nachharverkehr,

b) fiir den Fernverkehr.

Im Nachbarverkehr, welcher zwei Zonen enthilt, werden
nur fir Personen, Omnibus- und gemischte Ziige giiltige, er-
missigte Fahrkarten ausgegeben. Wenn in diesem Verkehre ein
Reisender den Eilzug in Anspruch zu nehmen wiinscht, so hat
derselbe die der I. Zone des Fernverkehres entsprechenden Fahr-
preise zu zahlen.

In den Fernverkehr, welcher 12 Zonen enthilt, fallen alle
jene Relationen, welche iiber die Grenzen des Nachbarverkehres
hinaus gelegen sind.



— 129 —

Die stationsweise Eintheilung fiir den Nachbar- und Fern-
verkehr ist aus den unten folgenden Tabellen zu entnehmen.

In diesen Tabellen sind jedoch riicksichtlich des Fernver-
kehres nur die in die .—XIII. Zone fallenden Relationen enthalten,
und fallen alle jene Relationen, welche in den vorerwihnten Ta-
bellen nicht enthalten sind — insoferne die Reise nicht iiber Buda-
pest oder Kelenfsld fithrt — in die XIV. Zone des Fernver-
kehres.

Die in den Fernverkehr fallenden Relationen werden nim-
lich stets nur bis resp. von Budapest berechnet, so dass bei Reisen
nach iiber Budapest resp. Kelenféld gelegenen Stationen einer-
seits die bis Budapest, andererseits die iiber Budapest gelegenen
Linien als separate Linien betrachtet werden und demzufolge
daher von der Abfahrtstation nach Budapest und von dort zur
Bestimmungsstation separate Fahrkarten gelost werden miissen.
— Fiir die Berechnung der den einzelnen Zonen entsprechenden
Fahrpreise dient die auf der vorderen Seite enthaltene Tabelle.

Jene Haltestellen, welche fiir 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 und nach einer solchen Haltestelle ist die
Fahrgebiithr stets von jener in der Richtung der Fahrt von der
iiber der Haltestelle gelegenen nichsten Station resp. bis zu jener
der Bestimmungs - Haltestelle vorgelegenen Station zu zahlen,
welche in der vorerwihnten Tabelle bei der betreffenden Halte-
stelle angefiihrt ist.

Im Verkehre zwischen zwei Stationen gelegenen Halte-
stellen, sowie von einer Haltestelle nach der nichsten Station
oder vice versa ist stets der der ersten Zone des Nachbarverkehres
entsprechende Fahrpreis zu zahlen,

Kinder unter zwei Jahren, wenn sie auf dem Schosse ge-
halten werden, sind trei; wenn jedoch fiir dieselben ein eigener
Sitzplatz beansprucht wird, so ist fiir dieselben die fir Kinder
vonr 2--10 Jahren festgesetzte und weiter unten angegebene Fahr-
gebiihr zu zahlen.

Falls mit einer erwachsenen Person mehr als zwei Kinder
unter 2 Jahren fahren, so sind unter Anwendung der vorerwihnten
Bestimmung nur zwei Kinder frei, fiir die tibrigen sind gleich-
falls die fiir Kinder von 2——10 Jahren nachfolgend angegebenen
Fahrpreise zu zahlen.

Fir Kinder im Alter von 2—10 Jahren kommen nachfolgende
Bestimmungen zur Anwendung:

Zwei Kinder konnen mit einer der zu benutzenden Zugs-
gattung und Wagenklasse entsprechenden Fahrkarte fahren, ein

9
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Kind kann in der I. Klasse mit einer der Zugsgattung ent-
sprechenden ganzen Fahrkarte der II, in der II. Klasse mit einer
Fahrkarte der IIL. und in der IIT. Klasse mit einer halben Fahr-
karte der III. Klasse fahren.

Finden Zweifel iiber das Alter der Kinder statt, so ent-
scheidet der Ausspruch des bei der Revision anwesenden obersten
Eisenbahnbeamten.

Der Uebertritt aus einer niederen in eine héhere Wagen-
klasse ist gegen Aufzahlung der entfallenden Gebiithrendifferenz
insoweit zuldssig, als Plitze in den hoheren Klassen vorhan-
den sind.

Eine Riickzahlung berichtigter Fahrgebithren findet nur in
folgenden Fillen statt:

a) wenn einem Reisenden der seiner Fahrkarte entsprechende
Platz nicht angewiesen werden kann, und derselbe eine
niedrigere Klasse nicht benutzen will; falls jedoch der
Reisende aus dem Grunde, weil in der hoheren Klasse
kein Platz war, eine niedrigere Wagenklasse be-
nutzt, so hat derselbe nur auf Riickerstattung der ent-
fallenden Gebiihrendifferenz Anspruch;

b) wenn Personen wegen sichtlicher Krankheit, oder aus
anderen Griinden von der Mit- oder Weiterreise ausge-
schlossen werden; in diesem Falle findet jedoch nur fiir
die bereits bezahlte, und noch nicht durchfahrene Strecke
eine Riickzahlung der Fahrgebiihren, sowie der Gepick-
gebiihr statt; (Siehe §. 18 des Betr.-Rglt.)

c) wenn der Zug, fiir welchen eine Fahrkarte gelost wurde,
unterbleibt oder dessen Fahrt unterbrochen wird. Auch
hier greift eine Gebithrenriickzahlung nur fiir die nicht
durchfahrene Strecke Platz.

TFalls ein Reisender, dessen Billet bereits abgestempelt, die
Abfahrtszeit versaumt hat, demnach vom Zuge zuriickbleibt, so
kann derselbe weder auf Riickerstattung des Fahrgeldes, noch
auf irgend eine andere Entschiadigung Anspruch erheben; er hat
jedoch das Recht, mit der gelésten und bereits abgestempelten
Fahrkarte mit einem an demselben oder am nichstfolgenden Tage
nach der Bestimmungsstation abgehenden, zu keinem héheren
Tarifsatze fahrenden Zuge weiter zu reisen, vorausgesetzt, dass
er seine Karte ohne Verzug dem Stationsvorstande vorgelegt und
mit einem Vermerk iiber die verlangerte Giiltigkeit versehen hat
lassen.

‘Wenn ein Reisender dem Kondukteur gleich beim Einsteigen
in den Personenwagen unaufgefordert anzeigt, dass er wegen Ver-
spitung keine Fahrkarte mehr habe lésen konnen, so hat derselbe
einen, inklusive der Transportstemer und Stempelgebithr um
60 kr. erhéhten Fahrpreis zu bezahlen.
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Ein gleichfalls um 60 kr. erh8hter Fahrpreis ist auch dann
zu zahlen, wenn der Reisende weiter fihrt, als bis wohin seine
Fahrkarte lautet. In diesem Falle ist der Reisende jedoch ver-
pflichtet, diese seine Absicht vor Erreichung der seiner Fahrkarte
entsprechenden Endstation dem Kondukteur zu melden, weil er
entgegengesetzten Falles riicksichtlich der iiber die Bestimmungs-
station seiner Fahrkarte gemachten Reise wie ein Reisender ohne
Fahrkarte betrachtet wiirde, und demnach gegen ihn aunch die
nachfolgenden Bestimmungen in Anwendung gebracht wiirden.

Jener Reisende, welcher ohne Fahrkarte oder mit einer un-
giiltigen Fahrkarte betroffen wird, hat fiir die ganze von ihm
zuriickgelegte Strecke, und wenn die Station, wo er eingestiegen
ist, nicht sofort unzweifelhaft nachgewiesen werden kann, fiir
die ganze vom Zuge zuriickgelegte Strecke das Doppelte des ge-
wohnlichen Fahrpreises, mindestens aber inklusive der Trans-
portsteuer und Stempelgebithr den Betrag von 8 fl. 60 kr. zu ent-
richten.

Jener Reisende, welcher in einer hoheren Wagenklasse ge-
troffen wird, als fiir welche sein Billet lautet, hat die dopypelte
Differenz zwischen den betreffenden zwei Wagenklassen fiir die
ganze von ihm in der hoheren Klasse zuriickgelegte Strecke zu
zahlen; wenn jedoch nicht sotfort unzweifelhaft nachgewiesen
werden kann, von welcher Station ab die hséhere Wagenklasse
benutzt worden ist, so ist die doppelte Differenz von der aus der
Fahrkarte zu entnehmenden Abfahrtsstation, beziehungsweise
— wenn das Billet auf einer Anschlussbahn oder Anschlusslinie
gelost wurde — die von der Uebergangsstation entfallende
doppelte Differenzgebithr zu zahlen, mindestens aber, inklusive
der Transportsteuer und Stempelgebiihr, der Betrag von 3 fl. 60 kr.

Salon- und separate Personenwagen.

Die Reisenden konnen auf Verlangen besondere Personen-
wagen erhalten, wenn sie dieselben wenigstens eine halbe Stunde
vor Abgang des Zuges, oder in den Zwischenstationen gegen
Bezahlung der Gebithr, 24 Stunden vorher bestellen.

Bei Bestellung von ganzen Wagen werden die ausgefolgten
IF'ahrkarten mit dem Stempel ,Coupé* versehen und miissen die-
selben auf Verlangen der Kontrolorgane zusammen vorgewiesen
werden, widrigenfalls auch anderen Reisenden in diesen Wagen
Platze angewiesen werden konnen.

Fiir die Benutzung von gewdhnlichen separaten Personen-
wagen sind so viele der Zugsgattung entsprechende Fahrkarten
I. Klasse zu lésen, als Sitzplitze in dem zur Verfiigung gestellten
Wagen vorhanden sind.

In den separaten Personenwagen dirfen nicht mehr Personen
einsteigen, als Sitzpldtze vorhanden sind, es sei denn, dass fiir

9*



jede diese Amnzahl tibersteigende Person eine separate Fahrkarte
I. Klasse zugeldst werde.

Salonwagen werden nur iiber spezielle Bewilligung der Di-
rektion zur Verfiigung gestellt.

Die fiir die Benutzung der Salonwagen zu entrichtenden
Fahrgebithren werden filr jeden einzelnen derartigen Wagen der-
art festgestellt, dass je nach Massgabe und der inneren Einrich-
tung des Wagens mindestens 6—10 Stiick der Zugsgattung ent-
sprechende Fahrkarten I. Klasse zu 16sen sind.

Falls in einem Salonwagen mehr Personen Platz nehmen,
als im Sinne der vorhergehenden Bestimmung Fahrkarten gelost
wurden, so sind ausser den geldsten Karten noch so viele der
Zugsgattung entsprechende Fahrkarten I Klasse zu losen, als die
Anzahl der eingestiegenen Reisenden die Anzahl der bereits ge-
losten Billets iibersteigt.

Benutzung einzelner Wagenabtheilungen.

Fir die Benutzung einer ganzen Wagenabtheilung I. oder
II. Klasse sind so viele der Zugsgattung entsprechende Fahr-
karten zu lésen, als in der verlangten Abtheilung Sitzplatze vor-
handen sind.

Einzelne Wagenabtheilungen miissen in den Ausgangs-
stationen wenigstens eine halbe Stunde vor Abgang des Zuges,
in den Zwischenstationen jedoch gegen Bezahlung der Fahrgebiihr
24 Stunden frither bestellt werden.

Dasselbe gilt fiir einzelne Abtheilungen von Bettwagen oder
einzelne Schlafstellen, insoferne solche iiberhaupt zur Disposition
gestellt werden konnen.

In separaten Wagenabtheilungen dirfen nicht mehr Per-
sonen reisen, als in denselben Sitzplitze vorhanden sind.

Krankenwagen.

Solche Personen, welche durch Krankheit oder aus anderen
Griinden in gewdhnlichen Personenwagen nicht reisen koénnen,
werden auf Verlangen gegen Losung von 6 Fahrkarten I. Klasse
mit ihrem Bette, und einem Begleiter in gedeckten Giiterwagen
beférdert.

Fir jedem in demselben Wagen reisenden Begleiter ist je
eine Fahrkarte III. Klasse zu lésen.

Die wiahrend des Transportes zur Bequemlichkeit des Kran-
ken dienenden, sowie der unentbehrlich nothigen Gegenstiande, fiir
welche jedoch die Partei selbst zu sorgen hat, kénnen in dem
‘Wagen gebiihrenfrei untergebracht werden. Fiir das iibrige Ge-
pick ist jedoch die tarifmissige Gepickgebithr zu zahlen.

Krankenwagen sind mindestens 24 Stunden vor Abgang des
zu benutzenden Zuges zu bestellen und ist fiir dieselben ein An-
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geld von 5 Gulden zu erlegen. Dieses Angeld wird in die vor der
Abfahrt zu zahlenden Fahrgebiihren eingerechnet.
Falls der bestellte Wagen in der vorgeschriebenen Zeit
nicht in Anspruch genommen wird, so verfillt das erlegte Angeld.
Mit Courier- und Schnellziigen werden Krankenwagen nicht
befsrdert.

Separat-Personenziige.

Ausser den regelmiissigen Personenziigen werden auf Ver-
langen auch Separat-Personenziige eingeleitet, wenn dieselben in
den Hauptstationen wenigstens sechs Stunden, in den Zwischen-
stationen jedoch wenigstens einen Tag frither bestellt werden.

Die Bestellung wird nur dann angenommen, wenn es die
Verkehrsverhéltnisse zulassen.

Fiir einen Separat-Personenzug sind nachfolgende Gebiihren
zu zahlen:

1 2 3. “ 4.
| e s ‘ Fiir jeden anderen :
Fir jeden Salon- Wagen, welcher
o V'Vugd Ptvarlso}?ern- fi entweder infolge  Wartegebiithr
Tiir die Wagen, welcher auf ~“Bestellung oder iiber die
Verlangen zum Se-| aus  bahnpolizei- .
'paratzugbeigestellt| lichen Griinden zu | bestlmmte'Ab-
wurde, fur jede \‘dem Seﬁ)aratzuge fahrtszeit
Achse und | beigestellt wird fir
© jede Achse und |

okomotive

fiir jeden Kilometer fiir jede angefan-

| gene halbeStunde
in Kreuzer, incl. Steuer- und Stempelgebithr in Gulden
70 | 24 | 12 | 42.00

Die geringste Gebithr ist jedoch fiir den Kilometer — inkl
Steuer- und Stempelgebiihr — 21l. 40 kr., im Ganzen jedoch min-
desten 53 fl.

Die Fahrgebithr fiir den Separat-Personenzug ist bei der
Bestellung zu zahlen.

Auf ausdriicklichen Wunsch des Bestellers kénnen besondere,
den konigl. ungarischen Staatsbahnen nicht angehdrige Wagen
mit Genehmigung der Direktion zum Zuge beigestellt werden.
Fiir diese Wagen sind ausser der dem Eigenthiimer des betreffen-
den Wagens zu zahlenden Wagenmiethe an Transportkosten riick-
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sichtlich solcher Strecken, welche der Separatzug nicht befihrt,
noch 8,5 kr. per Achse und Kilometer zu entrichten.

Fiir den Riicktransport der leeren Wagen ist keine Gebiihr
zu zahlen.

Auf solchen Bahnstrecken, auf welchen Ziige wihrend der
Nacht regelmissig nicht verkehren, und dort daher eine Bewachung
der Bahn wihrend der Nacht nicht organisirt ist, ist fiir die Be-
wachung der Bahn wihrend der Nacht 1 Gulden per Kilometer
besonders zu entrichten.

Wenn fiir die mit einem Separat-Personenzuge beforderte
Anzahl von Personen, Thieren und sonstigen Gegenstinden nach
dem allgemeinen Tarife eine hohere Gebiithr entfillt, als nach
dem Tarife fiir Separat-Personenziige, so ist fiir einen solchen
Separatzug die laut den in dem allgemeinen Tarife festgesetzten
Gebtihren sich ergebende hohere Gebiithr zu zahlen.

Die festgesetzte Abfahrtszeit muss genau eingehalten wer-
den, widrigenfalls die sub 4 angefithrte Wartegebithr noch vor
Abgang des Separatzuges zu entrichten ist.

Der Separatzug wird iiber die festgesetzte Abfahrtszeit nicht
langer bereit gehalten, als bis das Wartegeld die Hohe der er-
legten Gebiithr erreicht hat, ausgenommen es wiirde die letztere
Gebiithr neuerlich entrichtet.

Falls der bestellte Separatzug nicht in Anspruch genommen
wurde, werden die entrichteten Gebithren nach Abzug der der
Bahnanstalt erwachsenen Kosten, sowie der etwa entfallenden
Wartegebithr, zuriickerstattet.

Fahrbegiinstigungen.

1. Gebithrentreie Fahrt geniessen:

a) nach Ungarn zustindige Findlinge, welche das 11. Jahr
noch nicht tiberschritten haben, sowie deren Begleiter, bei dem
Transporte von dem Findelhause nach ihrer Heimath, und zwar
letztere — auf Grund einer von jener Behorde ausgefertigten
Legitimation, welche die Beforderung nach der Heimath an-
ordnete — auch dann, wenn sie behufs Uebernahme der Find-
linge reisen;

b) mit Zwangspass versehene, jedoch ohne Begleitung
reisende Schiiblinge, ferner auf Grund behgrdlicher Legitimationen
Schiiblinge und deren Begleiter, letztere auch bei der Riickreise,
sowie, falls sie wegen Uebernahme von Schiiblingen an deren
Aufenthaltsort reisen;

2. mit Personen-, Omnibus- und gemischten Ziigen kénnen
mit halben Fahrkarten III. Klasse reisen:

a) Civilarrestanten, Straflinge, sowie militarpflichtige Fliicht-
linge, welche unter Begleitung nach dem Stellungsorte befordert
werden, desgleichen itber behoérdlichen Auftrag zur Superrevision



reisende Militdarptlichtige, ferner die arbeitsuntauglichen und er-
werbsuntahigen méannlichen Anverwandten und deren Begleiter
von solchen Militarpflichtigen, welche die Befreiung vom Militér-
dienst angesucht haben, behufs Konstatirung deren Arbeitsun-
tauglichkeit und Erwerbsunfihigkeit, und die Begleiter von
Militarpflichtigen, letztere auch fiir die Riickreise auf Grund von
der betreffenden Behorde ausgefertigter Legitimationen, eventuell
Marschrouten; Schiiblinge, Striflinge, Civilgefangene und militér-
pilichtige Fliichtlinge sind, insofern es dies die Verhiltnisse der
beim Zuge vorhandenen Wagenabtheilungen gestatten, von den
itbrigen Reisenden abzusondern;

b) Geisteskranke aut Grund behordlicher Legitimationen,
mit welchen deren Krankheit und Mittellosigkeit bestatigt wird,
sowie deren Begleiter: letztere auch dann, wenn sie den Kranken
abholen, oder nach dessen Uebergabe nach Hause fahren; eine
separate Wagenabtheilung wird nur dann bewilligt, wenn die be-
treffende Behorde bestitigt, dass die Krankheit eine derartige ist,
welche die Bef¢rderung des Kranken in einer abgesonderten
‘Wagenabtheilung bedingt;

¢) Feldarbeiter, wenn sie wenigstens in Gruppen von 10 Per-
sonen auf einmal fahren und sich mit einem von ihrer Ortsbehorde
aunsgefertigten Zeugniss als Feldarbeiter legitimiren, sowie andere
Arbeiter, wenn sie wenigstens in Gruppen von £0 Mann nach ein
und derselben Station reisen;

3) mit einer Fahrkarte der niederen in der héheren Klasse,
beziehungsweise in der IIL. Klasse mit einer halben Fahrkarte
1I1. Klasse, jedoch nur mit den Personen-. Omnibus- und ge-
mischten Ziigen konnen reisen:

Landesthierirzte, sowie das Personal der Staatsforstdamter
und Kontumazanstalten, wenn sie in Uniform reisen, ferner Sicher-
heitsorgane, wenn sie im Interesse der Sicherheit des Eisenbahn-
verkehres reisen und dies durch eine von dem betreffenden Amts-
vorstande ausgefertigte Legitimation bestitigt wird.

Fahrkartenhefte im Verkehre zwischen Budapest und den nahe
gelegenen Stationen.

Im Verkehre zwischen Budapest und den in der unten an-
gefithrten Tabelle Lenannten Stationen sind nachfolgende Fahr-
preise zu zahlen:
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. . | Fahrpreis ) ~ | Fahrpreis
Von Nach i in GUIL)Iden Von Nach | in Gulden
- — T o I IL III ' i 1. IL IIL
oder vice versa ‘; Klasse oder vice versa Klasse
I
P
Budapebt Aszéd - . !1 000,80 0,50 | Budapest Isaszeg . .?0,50,0,400,25
" " Besnvo. . . 0,900 400, 25 " ‘ Kelenfsld . . 10,400,220,15
" i Bla-TOIbagy . 0500 220 15 » Kobanya . . 0300,150 10
. | Bicske . . \1,000 800 50 ” Laczhaza . . k1000 800 50
" Budafok megall 0 400,220,156 » " Maglod . .O 400 22‘0 15
. . Budafok . . 040022015 " Mende . . .1050040,020
" i Budaors . 0400 220,15 " Naoyl\ata. . 11,000, 800 50
. i Domsod . OOO 800, 50 » ' Péczel .
” i Dunavarsdny . 0500 400,25 » " Rékos . . . . 0400 22\0 15
" I Eresi . . 1000 800,50 »” - Rak.-Csaba . . 0400 220,15
. f Elzsebetfalva . 0400220 15 " i Rak.-Kereszfur 040022\0 15
” | Erd . . . 0500400 25 " ! Soroksar . 10,500,400,25
” - Godslls . 0,500 400,25 » ! Stily-Sap . . 0500 400 25
» Gyomré . 050‘0,40025 w i Szecsd . . 1,000,800,50
" | Haraszti . . 0500 400,25 " Taksony . . 0,500, 400 25
. Herczeghalom . 0500 400 25 ” Torok-Balint . 0400 )9() 15

Fiir die vorangefiihrten Relationen werden Hefte, enthaltend
30 und 60 Fahrkarten mit nachfolgenden Preisen ausgegeben:

Laufende
Nummer

Lini

€,

tfiir welche die Fahrkartenhefte |
giiltig sind

Fahrpreis in Gulden
fiir ein aus

30 [

60

“Stitcke Fahrkarten

bestehendes Heft

CTIL IOL L

L TIL

Klasse

1
1|
2 |

Budapest—Kobanya
” —Péczel

—Torok-Baliet .
—Budafok.
—Erzsébetfalva
—Magléd .
—G6dolls .
—Bia-Torbagy .
—Sily-Saap
—-Dunaval sany .
—Besnvo .
—Herczerrhalom
—Erd ..
—Szecso
—Laczhaza
—Aszod.
—Bicske
—Ercsi .
—Doémsod . .
—Nagykata .

e et e i e e e, ! et et

|

i
i

4

o
itl

| 28,40 22,80 1420 54,00 43,20

8,50 4.30 2.80 16, o 810 5,40

11, 40 6, 30 4,30 21, 60 11,90; 8,10
|

|

‘ |

| |

|

| \
|

13,40 10,80, 6,70 25, 00 18,00 12,00

\
L i

“1420 1140 710 27,00 21,60 13,50

|

27,00 21 60 13504800 3600 24,00

27,00

i
1
|
f
\
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Die Fahrkartenhefte sind mit Ausnahme der Eil- und Ex-
pressziige zu allen regelmissigen Personenziigen giiltig und diirfen
bei Antritt der Reise wegen Abstempelung bej der Personenkassa
nicht vorgezeigt werden.

Die Hefte lauten nicht auf Namen und kann der Besitzer
eines Heftes auch Reisegefihrten mit sich nehmen.

Fiir jede einzelne Reise werden von dem Kondukteur aus
dem Hefte so viele Karten herausgenommen, als mit dem Hefte
reisen.

Aus dem Hefte bereits frither entnommene Karten sind
ungiltig.

Die Hefte, sowie die aus denselben entnommenen Fahrkarten
sind auf Verlangen unterwegs den Kontrolorganen vorzuzeigeu,
und ist die Fahrkarte auf der Endstation den mit der Kartenab-
gabe betrauten Organen zu iibergeben.

Zwei Kinder im Alter von 2—10 Jahren koénnen mit einer
Fahrkarte reisen.

Fahrkartenhefte sind auf jeder der vorerwithnten Stationen,
sowie im Fahrkarten-Stadtbiireau (Maria Valeriagasse Hotel
Hungaria) erhiltlich, beziehungsweise konnen dort bestellt werden.

Ausserdem werden in der Zeit vom 1. Mai bis Oktober jeden
Sonn- und Feiertag von Budapest Personenbahnhof nach Tatato-
varos einen Tag giiltige Tour- und Retourkarten II. und IIL Klasse
ausgegeben und zwar zum Preise von 2 fl. 40 kr. fiir die IT. Klasse
und 1 fl. 60 kr. tiir die I1I. Klasse.

Die Tour- und Retourkarten sind mit Ausnahme der Eil-
und Courierziige fiir alle regelmissigen Personenziige giiltig.

Kinder im Alter von 2—10 Jahren geniessen nachfolgende
Begiinstigung: zwei Kinder koénnen mit einer ganzen Fahrkarte
fahren; ein Kind in der II. Klasse kann mit einem ganzen Billet
der III. Klasse, in der III. Klasse dagegen zusammen mit einem
Erwachsenen mit einer ganzen Fahrkarte der II. Klasse reisen.

B. Reisegepick.

Transportgebﬁhren.

T
i‘ Transportgebithr pro Stiick in Gulden
[ incl. der staatlichen Steuer- und Mani-

pulatlonsgebuhl
l 1—50 kg 51—100 kg ubel 100 kg
| == J} ‘ e
1— 55 km . g 0% . 050 1,00
56—100 5, . . . . 0,50 1,00 | 200

|
iiber 100 . . . . . -i 1,00 L 2,00 4,00
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Allgemeine Bestimmungen.

Das Reisegepiack wird in der Regel nicht abgewogen.

Gepickfreigewicht wird nicht gewshrt. Bei Aufgabe von
Reisegepick ist die Fahrkarte vorzuzeigen.

Die Transportgebiithr ist bei der Aufgabe zu bezahlen.

Als Reisegepick wird in der Regel nur das beférdert, was
der Reisende zu seinem und seiner Angehérigen Reisebediirfnisse
mit sich fithrt, namentlich Koffer, Mintel und Reisesicke, Hut-
schachteln, kleine Kisten und dergleichen, ausserdem Musterkoffer
von Geschiftsreisenden. Grossere kaufminnisch verpackte Kisten,
Tonnen, sowie andere nicht zu den Reisebediirfnissen zu rechnende
Gegenstinde werden in der Regel als Reisegepick nicht beférdert.

Feuergefihrliche Gegenstinde, sowie solches Gepick, in
welchem Fliissigkeiten oder andere Gegenstinde enthalten sind,
welche auf irgend eine Weise Schaden verursachen kénnen, ins-
besondere geladene Schusswaften, Schiesspulver und Schiessbaum-
wolle, leicht entztindbare chemische Préaparate und andere (tegen-
stinde gleicher Eigenschaft, diirfen weder als Reisegepick aut-
gegeben, noch in die Personenwagen mitgenommen werden.

Jiager und in éffentlichen Diensten stehende Personen kénnen
jedoch ihre Schusswaffen und Handmunition mit sich fiithren.

Die Reisenden koénnen kleinere, leicht tragbare Gegenstinde
insofern sie den Mitreisenden nicht listig sind, in den Wagen
mitfithren, sofern Zoll- und Steuervorschriften solches gestatten.
— Es ist jedoch jedem Reisenden gestattet, nur so viel Gepick
in den Wagen mitzunehmen, als auf dem in dem Personenwagen
oder seinem Sitzplatze befindlichen Gepiackshalter untergebracht
werden kann.

Solche in dem Wagen mitgenommene Gegenstinde sind von
den Reisenden selbst zu beaufsichtigen, und werden hieriiber Ge-
pickscheine nicht ausgegeben.

Solche Gegenstande, welche von der Beférderung als Fracht-
gut reglementsmissig ausgeschlossen sind, diirfen auch als Reise-
gepick nicht aufgegeben werden.

Folgende Artikel als: Butter, Eier, frische Fische und
Krebse, Griinzeug und Gemiise, frisches Obst, Schmalz, Milch,
Topfen und Kise, Presshefe; ferner Brot, frisches Fleisch, todtes
Stechvieh, todtes Gefliigel und Wildpret, Niisse, Haselniisse,
Kastanien und frische Beeren, sowie die leer zuriickkehrenden
Milchgefisse werden zur Beférderung als Gepick mit Personen-,
Omnibus- und gemischten Ziigen selbst in dem IFalle aufgenom-
men, wenn der Aufgeber nicht mit dem Zuge mitreist. An Trans-
portgebithren werden die im Tarife fir ,Eil- und Frachtgiiter
beziiglich der ,ermissigten Eilgiiter“ fixirten Frachtsitze einge-
hoben. Das Gewicht wird auf 10 kg abgerundet.
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Reisegepiick, oder als Reisegepick zu befordernde Lebens-
mittel, beziehungsweise die zuriickgehenden leeren Milchgefisse,
ersteres unter Vorzeigung der Fahrkarte, ist spatestens 15 Mi-
nuten vor Abgang des Zuges aufzugeben, widrigenfalls es nicht
aufgenommen wird.

Falls Reisegepick ausnahmsweise und unter Vorbehalt
spiaterer Expedirung auch unexpedirt mitgenommen wird, so wird
solches bis zum Zeitpunkte der ordentlichen Aufnahme als zum
Transport aufgegeben nicht angesehen.

Fur Reisegepick, welches Begleiter von lebenden Thieren
mit sich fithren, ist die entfallende Gepicksfracht auch dann zu
entrichten, wenn das Reisegepiick mit den Thieren in einem und
demselben Wagen beférdert wird.

Reisegepiack, bezw. als Reisegepick aunfgegebene Lebens-
mittel, sowie die zuriickgehenden leeren Milchgeftsse, werden
beim Einlangen des Zuges gegen Riickstellung des Gepicks-

scheines, beziehungsweise gegen Bestidtigung auf dem Recepisse,
ausgeliefert.

Werthversicherung.
Im Falle von Werthversicherung ist die Abwage des Ge-
packs zu verlangen.
An Wagegebiihr ist fiir jedes Stiick 20 kr. zu zahlen.
Bei Werthversicherung von Gepick, oder als Reisegepick
anfgegebene Lebensmittel, ist ein Frachtzuschlag zu entrichten,

welcher fiir jede angefangene 150 km 29/ des versicherten Be-
trages betriagt.

Die geringste Gebiihr betragt 10 kr.

Bei Berechnung des Frachtzuschlages findet eine Aufrun-
dung des versicherten Betrages nicht statt.

Bei Ermittlung der zu zahlenden Entschidigung fiir Verlust
oder Beschidigung von abgewogenem Reisegepick dient im Sinne
des Betriebs-Reglements das faktische Gewicht zur Grundlage.

Entschiidigung fiir Verlust oder Beschéidigung von nicht
abgewogenem Reisegepiick.

‘Wenn das Reisegepick ungewogen aufgegeben wird, hattet
die Bahn nur fiir die Stiickzahl.

Bei Verlust oder Beschidigung von nicht abgewogenem
Reisegepick wird die seitens der Bahn zu leistende Entschidi-
gung in nachfolgender Weise festgestellt:

a) bei Verlust von Reisegepick geschieht die Entschidigung
auf Grundlage jenes Maximalgewichtes, welches fiir das be-
treffende Gepéckstiick gezahlten Transportgebiihr entspricht,
pro Stitck jedoch héchstens fiir 100 kg.;

b) bei Beschidigung von Reisegepick wird dagegen als
*rundlage fiir die Entschidigung das halbe Gewicht jenes Maxi-
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malgewichts angenommen, fir welche die Transportgebiihr be-
zahlt wurde.

Bei der Entschiadigung wird jedoch von dem in dieser Weise
als Grundlage zu dienenden Gewichte das Gewicht des unbe-
schidigten Reisegepicks in Abzug gebracht. )
Die Entschidigung wird jedoch héchstens fiir 50 kg ge-
leistet.

Als Entschidigungsbetrag wird in beiden vorerwihnten

Fillen im Sinne des Betriebs-Reglements 6 fl. pro Kilogramm ange-
nommen.

Lieferzeit-Interesse-Versicherung.

Die Versicherung des Interesses an der rechtzeitigen Liefe-
rung, sowie des fiir dieselbe zu berechnenden Frachtzuschlages
wird nach demselben Grundsatze wie bei Werthdeklarationen
berechnet.

Der Minimal - Frachtzuschlag betrigt aber in diesem Falle
50 kr.

Die Deklaration des Interesses an der rechtzeitigen Liefe-
rung muss mindestens eine halbe Stunde vor Abgang jenes Zuges,

mit welchem die Beforderung geschehen soll, in der Aufgabe-
station angemeldet werden.

Lagerzins.

Fiir jenes Reisegepick, welches nicht innerhalb 24 Stunden
nach Einlangen in der Bestimmungsstation i{ibernommen, be-
ziehungsweise abgeholt wird, ist per Kollo und Tag 6 kr. Lager-
zins zu entrichten. — Beziiglich der Lagerfreiheit eventuell des
zu berechnenden Lagerzinses fiir als Reisegepiack beférderter
Lebensmittel und der leeren Milchgeschirre, gelten die fiir ,er-
méassigte Eilgiiter bestehenden Bestimmungen.

Konventionalstrafe.

Wer als Reisegepiick solche Gegenstinde aufgiebt, die vom
Transporte génzlich oder nur von der Beférderung als Reisege-
pack ausgeschlossen sind, verfiallt den durch die Polizeiverord-
nung oder durch das Strafgesetz festgesetzten Strafen, und hat
ausser der Haftung fir jeden etwa entstehenden Schaden und
zwar auch dann, wenn ein Schaden nicht entstanden ist, fiir jedes
Kilogramm eine schon durch die Auflieferung verwirkte Konven-
tionalstrafe von 6 Gulden zu erlegen.
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C. Hunde.

Transportgebiihren.

Transportgebithr in Gulden pro Stiick incl. Steuer und
Manipulationsgebithr

1-55 km o s6—l0km | dber 100 km

‘ \
025 : 0,50 | 1,00

Allgemeine Bestimmungen.
Die Gebiithren fiir Hunde miissen bei der Aufnahme be-
richtigt werden.
Die Hunde miissen mit einem Maulkorbe und einer Anbinde-
schnur versehen sein.
Schosshunde, insofern seitens der Mitfahrenden gegen die

Mitnahme in den Wagen keine Einwendung erhoben wird, sind
gebithrenfrei.

Werth-Versicherung.
Im Falle einer Deklaration des Werthes werden Hunde nur
mittelst Frachtbrief als Eilgut aufgenommen.

Lieferzeit-Interesse-Versicherung.

Bei Lieferzeit-Interesse-Deklaration wird fiir je 7,6 km und
fiir je angefangene 30 Gulden der ganzen deklarirten Summe ein
Frachtzuschlag von 1/, Kreuzer erhoben.

Der Frachtzuschlag wird auf ganze Kreuzer abgerundet.

Der Minimal-Zuschlag betrigt 15 Kreuzer.

Standgeld.

Falls Hunde nach Ankunft in der Bestimmungsstation nicht
sofort abgeholt werden, ist die Bahnanstait nicht verpflichtet,
dieselben in Verwahrung zu nehmen. Wenn jedoch die Bahn die
Verwahrung derselben itbernimmt, so gelangt nach Ablauf von
2 Stunden nach der Ankunft pro Stiick und Stunde ein Standgeld
von 5 Kreuzern zur Einhebung

Sonstige lebende Thiere.

Sonstige lebende grossere Thiere werden gegen Beibringung
von Frachtbriefen nur als Eil- oder Frachtgut befordert, ausge-
nommen Vogel, Katzen, Affeu und iihnliche Thiere in Schachteln,
Vogelbauern und Kifigen.
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Tabelle
zur Berechnung des Frachtzuschlages fiir Werth- und Liefer-
zeit-Interesse-Versicherung bei Reisegepick und als Reise-
gepiick beforderte Lebensmittel.

De- Fir Entfernung bis
i |- : i —— -
“B"g‘?r 150 | 200 | 450 | 600 | 750 | 900 | 1050 1200 1350 | 1500
trag i . | ’ _J,,,,,,, I
bis Kilometer
fl. Kreuzer
\ [ i
1 0,2% 0,4!3 06 | 0 1 1 1,4 1,6‘j 15 2
2 04] 03 12| 1Ls 2. 24 2% 82l 3s 4
31 06 1,2 15 | 24 3. 38 42, 48 54 6
4 08 66| 24 | 382 4 45 Bl 64l T2 8
5! 1] 2/ 8 4, 5 6 7. 8| 9 10
61 12| 924, 3¢ J 48 1 6. T2 B 96| 103 12
7 14| 28| 42 Be | 7T 84, 98 12| 12¢ 14
S| 16) 82! 48| 65| 8 96| 112 124| 14 16
9 Lsl 36| B! 72| 9| 108| 126 143| 162 18
10] 2 4 6 8 | 10 12| 14 16 | 18 20
200 4 | 8 | 12 | 16 [ 2 24 28 32 36 40
30| ¢ 12 | 18 | 24 30 3 42 48 | OB4 60
40| 8 16 o4 | 32 40 48 56 64 T2 80
50| 10 , 20 | 3 | 40 . 5 6 - 70 - 0 90 100
60| 12 24 | 36 | 48 60/ 72 | 84 = 9 | 108 120
0| 14 | 28 | 42 56 70 84 | 98 ; 112 | 126 140
80 16 | 82 | 48 | 64 80 96 | 112 128 | 144 160
9| 18 36 | 54 | ™ 90 ' 108 | 126 | 144 | 162 180
100 2 | 40 | 60 | 80 100 0 120 | 140 = 160 | 180 200
200| 40 80 | 120 | 160 200 240 = 280 | 320 | 360 400
00| 60 |120 | 180 | 240 300 | 360 ' 420 ' 480 | 540 | 600
400 80 | 160 | 240 320 . 400 | 480 | 560 | 640 @ 720 800
500|100 | 200 | 300 |400 | 500 600 | 700 | 800 | 900 | 1000
600120 | 240 |360 480 | 600 | 720 | 840 960 |1080 1200
700 | 140 | 280 ’420 560 | 700 840 | 980 1120 | 1260 1400
800 | 160 ‘320 1480 | 640 ; 800 960 1120 1280 | 1440 = 1600
900 | 180 | 860 | 540 | 720 | 900 | 1080 1260 1440 1620 ' 1800
1000 | 200 | 400 | 600 | 800 | 1000 | 1200 | 1400 1600 2000 2000
o .
Minimalgebiihr { bei Werth-Versicherung 10 kr.

bei Lieferzeit-Interesse-Versicherung 50 kr.
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Anlage B

Oesterreichischer Zonentarif vom 16. Juni 1890.

I. Geltungsbereich.

Die Bestimmungen dieses Tarifes sind massgebend fiir alle
Staats- und vom Staate betriebenen Privatbahnen, mit Ausnahme
folgender Privat-Lokalbahnen, fir welche bis auf Weiteres die
bisherigen Tarife derselben in Kraft bleiben, und zwar:

Mihrische Westbahn, Vicklabruck—Kammer, Wels (Hai-
ding)—Aachach, Laibach—Stein, Glaisdorf—Weiz, Lemberg—
Belzec (Tomaszow), Kolomeaer lLokalbahnen, Bukowinaer Lokal-
bahnen.

Bei Berechnung der Transportgebithren werden die Bahn-
linien im Geltungsbereiche des Tarifes, insoweit dieselben nicht
durch Bahnen getrennt sind, welche nicht im Staatshetriebe stehen,
als ein Netz betrachtet.

Eine Ausnahme hiervon machen nur die nachfolgenden Pri-
vatbahnen, riicksichtlich welcher eine Durchrechnung des Tarifes
im Verkehre mit anderen Linien nicht stattfindet, sondern die
Gebiithren bis zu und von dem Uebergangspunkte angestossen
werden. Es sind dies die Linien: Prag (Schmichov)—Obernitz—
Briix—Moldau, Dux-Ladovitz—Ossegg—Bodenbach, Ossegg—
Komotau, Haunsdorf—Ziegenhals, Mosel—Hiittenberg, Fehring—
Fiirstenfeld, Potscherad—Wurzmes, Wittmannsdorf—Ebenfurth.

II. Bestimmungen iiber den Personen-Transport.

I. Fahrpreise.
Durch die Bezahlung der Fahrgebiihr erwirkt der Reisende

keinen Anspruch auf gebiihrenfreie Beférderung anderen Gepickes
als des Handgepiickes (Siehe IIL.)

A. Allgemeine Fahrpreise.

Die Fahrpreise werden vorbehaltlich der aus der Zonenein-
theilung (II. 1. Alinea 4) sich ergebenden Zuschlige kilometrisch
entwickelt, und zwar fur IIL. Klasse mit 1 Kreuzer pro Kilometer
und fir die II. und I. Klasse mit dem Zwei- und Dreifachen dieser
Grundtaxe.
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Fiar Schnellziige tritt fiir alle Klassen je ein 50 prozentiger
Zuschlag hinzu.

Die Einheitssitze sind sonach pro Kilometer fiir die Per-
sonen- (auch gemischten) Ziige 1 Kreuzer fiir die IIL. Klasse,
2 Kreuzer fiir die IL. Klasse, und 3 Kreuzer fiir die I. Klasse;
desgleichen fiir die Schnellziige 1,5 Kreuzer fiir die ITL. Klasse,
3 Kreuzer fir die II. Klasse, und 4,5 Kreuzer fiir die I. Klasse.
Die Entfernungen sind von jeder Station oder Haltestelle gleich-
missig in bestimmte Strecken oder Zonen eingetheilt, innerhalb
welcher bei Berechnung des Fahrpreises jede Entfernung bis zum

Endpunkte dieser Zone gerechnet wird, und zwar:

sind die ersten 50 km in 5 Zonen & 1 Myriameter (10 km)
die folgenden 80 , , 2 , 41llp » (15, )
.o 2 , als 1 Zone &2 » (20 )
” " 100 ,, in 4 Zonen & 2/ » 2 )

somit die ersten 200 km in 12 Zonen eingetheilt.
Die weiteren Entfernungen iiber 200 km (20 Myriameter) sind
in Zonen & 50 km untertheilt.
Die zu zahlenden Gesammtgebiihren sind aus der nach-

folgenden Tabelle zu entnehmen:

“ Eine Person ‘1 Eine Person

U uPe::x(l)iI;iI}I{te Schnellzug | uPegiSiIégrﬁ-te Schnellzug

‘; km 7 gZﬁge - 8 ; km ' gZiige ) B
2 T IL| L|HL L LY IL L LTI IL I
N | Kr. 6. W. inkL Stempel |N | Kr. 5. W. inkl. Stempel

i i i ; i ; |
1. 1— 10| 10| 20| 30 151 30‘ 45]15 1301— 350, 350; 7001050} 525 1050,1575
2 11— 20| 20| 40; 60| 80 60/ 90|16 851— 400/ 400, 80012001 600 1200 1800
8, 21— 30| 30| 60, 90| 45| 90, 135|17 401— 450] 450 900 1350; 6751350 2025
4 31— 40| 40| 80 120| 60 120 180718 451— 500 500 100015 75031500‘2250
5 41— 50| 50100 150| 75150/ 225 19 501— 550| 550/11001650f 8251650 2475
6 51— 65| 65130 195[ 98 195 293120 551~ 600 600 120011800 900 1800 2700
7| 66— 80| 80| 160 240{120 240, 36021 601— 650 65013001950} 975 1950 2925
8, 81—100{100 200 300|150 300 450}22 651— 700] 700 1400,2100;1050 2100 3150
9] 101—125|125 | 250 375|188 875 | 563|23 701— 750 750?1500 2250’1125 2250 3375
10/ 126—1501150 | 300 450]225 450 675 24 751— 800 800&600?4001200%2400&3600
11 151—175 175%350‘525 263 525 788 25‘]801— 850 s50]1700}255 '1275“255013825
12 il76—200 200400 600(300 600 | 900{26 851— 900} 900 1800}27001350‘2700#050
13(201—250 {250 500 750|375 750 1125{27 901— 950; 950 1900 2850/1425 2850 4275
14/ 251—300 300 600 900{450 900 1350f 28 951—100010002000730()0'1500}30001'4500
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Die Einhebung der Fahrpreise ertolgt in der Regel nach
vorstehendem Schema und sind hiervon nur die jeweiligen Kon-
kurrenz-Relationen n. dgl. ausgenommen.

Die faktische Eintheilung der Stationen in die Zonen ist
aus den in jeder Station ausgehingten Zonenzeigern und Fahr-
preistabellen zu entnehmen. Dieselben erscheinen auch gesammelt
fiir das gesammte Netz und sind kauflich zu erlangen.

B. Jahreskarten.

Jahreskarten fiir sémmtliche Linien, autf welche dieser Tarit
Anwendung findet, werden zu den Preisen von 300 fl. fiir die
I. Klasse, 200 fl. fiir die II. Klasse und 100 fl. fiir die III. Klasse
ausgegeben.

Die Jahreskarten, deren Giiltigkeit ohne Riicksicht auf den
Tag der Loésung unbedingt am 81. Dezember des betreffenden
Jahres erlischt, lauten auf Namen; iiberdies wird jeder derartigen
Karte die beizubringende Photographie ihres Besitzers beige-
schlossen und es muss derselbe die Karte auch eigenhindig
unterfertigen.

Die besprochenen Karten werden von der k. k. General-
Direktion oder in Vertretung derselben von den k. k. Eisenbahn-
Betriebs-Direktionen ausgestellt, und kénnen entweder direkt
bei den letzteren oder aber durch Vermittlung einer an der zu
benutzenden Strecke gelegenen Station bezogen werden.

Die Bestellung der Karten hat unter Beischluss der Photo-
graphie (in Visitkartenformat) und des entfallenden Betrages
tranko zu erfolgen.

Die Ausfolgung der Karte kann im Falle direkter Bestellung
bei den k. k. Eisenbahn-Betriebs-Direktionen binnen 48 Stunden,
sonst binnen 4 Tagen nach dem Eintreffen der Bestellung ver-
langt werden.

Jede Jahreskarte gilt ausschliesslich nur fiir diejenige Per-
son, anf deren Namen sie lautet; dieselbe berechtigt zur Be-
nutzung aller Personen betérdernden, fahrplanmissigen Ziige.
Eine Ermissigung des Preises der Jahreskarten hat in keinem
Falle, also auch dann nicht einzutreten, wenn bei deren Bezug
bereits ein Theil des Jahres abgelaufen ist.

C. Ermiissigte Fahrpreise.

a) Gebiihrentrei werden beférdert:

Kinder unter 2 Jahren in Begleitung Erwachsener.

Wenn mehrere Kinder unter 2 Jahren von einer einzelnen
Person begleitet werden, so sind nur 2 Kinder gebiihrenfrei, fiir
die iibrigen ist je der halbe Fahrpreis zu entrichten.

b) Zum halben Fahrpreise werden befoérdert, und zwar:

1. in der jeweilig benutzten Wagenklasse:

10
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Kinder im Alter von 2 bis 10 Jahren. Eine weitere
Ermissigung tritt fir Kinder in den Fillen 2a—e
nicht ein.

Finden Zweifel tiber das Alter der Kinder statt,
so entscheidet der Ausspruch des bei der Revision an-
wesenden obersten Bahnorganes.

b) Schiiler und Schiilerinnen aller das Oeffentlichkeits-

recht geniessenden Lehranstalten zum alleinigen
Zwecke des Schulbesuches auf Grund von fir je ein
Schuljahr geltenden Legitimationen. Letztere sind
kduflich von den k. k. Bahn - Betriebsimtern und
Stationen zu beziehen. Sie enthalten den Namen des
Besitzers, die Bezeichnung der zu benutzenden Strecke
und Wagenklasse, ferner die von der betreffenden
Schuldirektion zu gebende Bestitigung des Schulbe-
suches; sie miissen von der k. k. Eisenbahn-Betriebs-
Direktion, in deren Bereich die zu benutzende Strecke
gelegen ist, vidirt sein und sind dem Zugspersonale
vorzuweisen. Die Einholung dieser Vidirung kann
auch im Wege der Stationen erfolgen. .

Diese Legitimationen werden nur fiir Strecken
bis zu 50 km Entfernung ausgegeben.

2. in der IIl. Wagenklasse der Personenziige und der ge-
mischten Ziige.

a)

b)

Arbeiter und Arbeiterinnen (Gesellen, Fabrikarbeiter,
Fabrikarbeiterinnen, Handwerkslehrlinge und dgl.).
welche sich als dieser Berufsklasse angehérend mit
einer vom Arbeitsgeber auszufertigenden und von der
Gemeindevorstehung des Wohnortes bestitigten Legiti-
mation ausweisen, auf Entfernungen bis 50 km.

Die Legitimationen haben jeweilig Giltigkeit fiir
die Dauer eines Kalender-Monats und berechtigen mit
Ausnahme der Sonntage zu tiglichen Fahrten zwischen
der Station des Wohnortes und der Station des Ar-
beitsortes gegen jedesmalige Lsung halber Fahrkarten
III. Klasse.

Leicht unterbringliches Handwerkszeug und
Speisegeschirr ist als Handgepéick zu behandeln.

Die Legitimation ist stets gleichzeitig mit der
gelosten Fahrkarte dem Revisionspersonale vorzu-
zeigen.

Unausgefiillte Legitimationsscheine werden an
die auf obige Begiinstigung Anspruch habenden Per-
sonen an den Personenkassen ausgefolgt.

Arbeiter und Arbeiterinnen bei gemeinsamen Fahrten
in’ grosserer Anzahl, mindestens in solcher von 10 Per-



sonen, sofern sie sich als dieser Berufsklasse ange-
horend ausweisen, auf Entfernungen tiber 300 km.

Bei Arbeitertransporten von weniger als 10 Per-
sonen kann diese Gebithrenberechnung Anwendung
finden, wenn die Gebithren fiir 10 Personen bezahlt
werden,

¢) Schiiblinge,
d) Korrigenden von Zwangsanstalten,
e) Civil-Arrestanten, Straflinge und deren Eskorte.

Die Eskorte geniesst bei der Riickfahrt dieselbe
Begtiinstigung.

Transporte, auf welche diese Beglinstigung An-
wendung zu finden hat, miissen mit behordlicher
Legitimation versehen sein.

D. Separat-Kupees.

Wenn sich Reisende ganzer Wagen-Kupees bedienen und
keine fremden Personen darin aufnehmen wollen, so haben die-
selben Fahrkarten der betreffenden Klagsse und Zugsgattung fir
diejenigen Personen, welche das Kupee benutzen, mindestens
aber fir ein ganzes Kupee I. Klasse 4, fiir ein ganzes Kupee
II. Klasse 6, fiir ein ganzes Kupee III. Klasse 8; dann fiir ein
Halb-Kupee I Klasse 2 und fiir ein Halb-Kupee II. Klasse 3;
fir ein Halb-Kupee III. Klasse 4 Fahrkarten zu lésen.

Einzelne Wagen-Kupees koénnen nur in jenen Stationen zur
sogleichen Benutzung gefordert werden, wo die geeigneten Wagen
vorhanden sind. Dieselben miissen jedoch in den Ausgangs-
Stationen der Ziige wenigstens eine halbe Stunde vor Abgang des
Zuges bestellt werden.

In den Zwischen-Stationen kann auf die Beistellung ganzer
Wagenabtheilungen mit Sicherheit nur dann gerechnet werden,
wenn sie 24 Stunden frither bestellt und bezahlt worden sind. —
Dasselbe gilt fiir einzelne Abtheilungen von Bettwagen oder
einzelne Schlafstellen, insofern solche tiberhaupt zur Disposition
gestellt werden konnen.

Wenn fiir Ziige, welche nur Wagen IL und IIL. Klasse
fithren, die Beférderung von Personen in I. Klasse gewiinscht
wird, kann einem beziiglichen Ansuchen unter der Bedingung
Folge gegeben werden, dass mindestens die Gebithren fiir sechs,
d. i. ftir die in einem Kupee I. Klasse vorhandenen Sitzplitze,
bezahlt werden, die Bestellung selbst aber 24 Stunden frither erfolgt.

Kinder unter zwei Jahren, deren Beférderung gebiithrenfrei
erfolgt, sind gar nicht, und Kinder zwischen 2 und 10 Jahren als
halbe Personen in Anschlag zu bringen.

Die Mitnahme von Hunden in bezahlte Kupees ist nach
Entrichtung der Gebiithren gestattet.

10*
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E. Separatwagen (Salon-, gewohnliche Personen- und
Krankenwagen).

Auf Verlangen der Reisenden werden in den Ausgangs-
Stationen des Zuges ganze Wagen in Bereitschaft gehalten; sie
miissen jedoch wenigstens eine halbe Stunde vor Abgang des
Zuges bestellt werden.

In den Zwischen-Stationen kann auf die Beistellung ganzer
Wagen mit Sicherheit nur dann gerechnet werden, wenn sie
24 Stunden frither bestellt und bezahlt worden sind.

Dasselbe gilt fiir Salon- und Bettwagen, insofern solche
tiberhaupt zur Disposition gestellt werden kénnen.

Die bei der Miethung ganzer Wagen zu erfolgenden Fahr-
karten werden mit dem Stempel ,Kupee® bezeichnet und miissen
auf Verlangen der Kondukteure zusammen vorgewiesen werden,
widrigenfalls auch anderen Reisenden in diesen Wagen Plidtze an-
gewiesen werden konnen.

Fur die Benutzung von Salon- oder sonstigen Personenwagen
sind Fahrkarten I. Klasse der betreffenden Zugsgattung fiir die-
jenigen Personen, welche den Wagen benutzten, mindestens jedoch
fir 9 Personen per Wagen zu lésen. — Fir Salonwagen auf der
Strecke Lambach-Gmunden (Seebahnhof) sind in minimo 6 Fahr-
karten I. Klasse zu losen.

Personen, welche durch Krankheit oder andere Griinde an
der Benutzung gewohnlicher Personenwagen verhindert sind, wer-
den auf Verlangen und, wenn es thunlich ist, in gedeckten Giiter-
wagen mit ihrem Bette nebst einem in demselben Wagen mit-
reisenden Begleiter gegen Entrichtung der fiir 6 Fahrkarten
I Klasse entfallenden Gebiihren beférdert. Weitere in demselben
Wagen Platz nehmende Begleiter haben Fahrkarten IIL. Klasse
zu lésen.

Alle zur Bequemlichkeit und Nothdurft des Erkrankten
wihrend des Transportes nothigen Gegenstinde, welche jedoch
immer von der Partei selbst beigestellt werden miissen, kénnen
in den Wagen ohne weitere Gebiihren-Entrichtung Platz finden.
Fiir das weiter mitzunehmende Reisegepick, als Kofter, Reisesicke
Hutschachteln etc. ist die entfallende Gebiithr zu entrichten.

Die Bestellung von Krankenwagen hat 24 Stunden vor Ab-
gang des zu benutzenden Zuges zu erfolgen, und ist ein Angeld
von 4 fl. 80 kr. Noten per Wagen zu erlegen. Die entfallenden
Gebithren sind vor Antritt der Reise zu berichtigen, wobei das
erlegte Angeld beriicksichtigt wird.

Im Falle die Partei von den Wagen keinen Gebrauch machen
sollte, so verfallt das erlegte Angeld.

Die Beférderung von Krankenwagen mit Schnellziigen findet
nicht statt.
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F. Separat-Personenziige.

Ausser den offentlich kundgemachten regelmiissigen Fahrten
werden auf Verlangen auch Separatfuhrten eingeleitet, wenn diese
in den Hauptstationen wenigstens zwei Stunden und in den tibrigen
Stationen einen Tag vor Abgang desjenigen regelmissigen Zuges
angemeldet werden, welcher unmittelbar vor dem beabsichtigten
Separatzuge nach der Station verkehrt, bis zu welcher der Separat-
zug gewiinscht wird.

Die Bestellung eines Separatzuges wird nur dann angenom-
men, wenn es die Verkehrsverhiiltnisse zulassen.

Der Fahrpreis fiir einen Separat-Personenzug ist aus dem
nachfolgenden Tarife zu entnehmen und muss bei Bestellung des
Zuges im Voraus erlegt werden.

Bei Separat-Personenziigen wird in allen Fillen, auch wenn
mehr als eine Lokomotive verwendet werden muss, nur die Ge-
bithr fur eine Lokomotive berechnet.

Der Tarif wird kilometrisch berechnet und zwar:

fiir die Lokomotive mit . . . 60kr. per Kilometer
fir jede Achse eines auf Ver-

langen beigestellten Salon-

oder Personenwagens mit. 20 .,
und tiir jede Achse eines an-

deren auf Verlangen oder

zufolge  Dbahnpolizeilicher

Bestimmung  beigestellten

Wagens mit. . . . .. .. 10 , »

Als Wartegebiihr tiber die bestimmte Abfahrtszeit werden
fiir jede halbe Stunde 40 Gulden erhoben. Die Stempelgebiihren
sind in diesen Tarifsidtzen inbegriffen.

In minimo werden 2 Gulden pro Kilometer eingehoben.
Stellt sich jedoch die Gesammtgebithr fiir einen Separatzug nie-
driger als 45 Gulden, so werden als Minimalgebithr 45 Gulden
erhoben.

Werden auf ausdriicklichen Wunsch des Bestellers besonders
bezeichnete, dem eigenen Bestande der Verwaltung nicht ange-
horige Wagen gestellt, deren Zulassung {iibrigens von einer Ver-
einbarung mit der Verwaltung und von deren Ermessen abhingig
ist, so sind neben der den fremden Eigenthiimern zu zahlenden
Wagenmiethe die Transportkosten der Wagen auf Strecken, welche
der Separatzuy nicht befihrt, mit 0,035 Gulden per Achse und
Kilometer besonders zu erstatten.

Fir den Riicktransport der leeren Wagen wird nichts be-
rechnet.

Werden Separat-Personenziige fiir die Nachtzeit auf Bahn-
strecken, auf welchen ein regelmissiger Nachtdienst nicht einge-
richtet ist, und deshalb eine Bewachung der Bahn nicht stattfindet,
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bewilligt, so sind die Kosten fiir die Bewachung der Bahn ausser-
halb der gewohnlichen Dienstzeit mit 1 Gulden Noten per Kilo-
meter besonders zu vergiiten.

Wenn die zu zahlende Gesammtgebiihr fiir die mit einem
Separat-Personenzuge zu beférdernde Anzahl von Personen, Thieren
und sonstigen Beférderungs-Gegenstinden nach dem allgemeinen
Tarife sich hoher stellen sollte, 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
Wartegebithr noch vor Abgang des Separatzuges entrichtet wer-
den muss.

Ob und wie lange der Separatzug nach Ablauf der Abfahrt-
zeit bereit gehalten werden kann, hingt von den jeweiligen Ver-
kehrsverhiltnissen ab, und entscheidet hiertiber der Vorstand der
Ausgangsstation. In keinem Falle aber wird der Separatzng
langere Zeit zur Abfahrt bereit gehalten, als das Wartegeld die
Hohe der erlegten Gebiihr erreicht hat, ausgenommen, es wiirde
die Gebiihr neuerlich entrichtet.

Im Falle der Abbestellung eines Separat-Personenzuges wer-
den die fir denselben entrichteten Gebiihren nach Abzug der der
Bahnanstalt erwachsenen Kosten, unbeschadet jedoch der allenfalls
bereits verfallenen Wartegebiithr zuriickerstattet.

2. Verbot direkter Fahrt mit zwei oder mehreren Zonenkarten.

Die Verminderung des Fahrpreises fir eine direkte (d. i. un-
unterbrochene) Fahrt durch Zuhiilfenahme zweier oder mehrerer
auf geringere Entfernungen lautender Zonenkarten an Stelle der
fiir eine solche Fahrt vorgesehenen normalen Karte ist nicht ge-
stattet und muss die fiir die direkte (d. i. ununterbrochene) Be-
forderung tarifinéissig vorgesehene Fahrtaxe, eventuell einschliess-
lich des nach dem Ende der Zone, in welcher die Reiseziel-Station
liegt, berechneten Zuschlages unter allen Umstdnden entweder
vorhinein beim Antritte der Fahrt oder im Falle der rechtzeitig
angezeigten Verlingerung derselben mittelst Nachzahlung voll-
stindig entrichtet werden.

Der Versuch einer solchen Verminderung des Fahrpreises
fiir 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 betreffenden Reisenden, als nicht im Besitze einer fir
die ganze direkte Fahrt vorgeschriebenen, d. i. giiltigen Fahr-
legitimation befindlich, das in IL. 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 15sen konnen, so hat derselbe
(wenn er {iiberhaupt zur Mitfahrt zugelassen wird), einen um
50 Kreuzer Noten erhghten Fahrpreis zu zahlen.

Die Einhebung dieser Mehrgebiithr hat jedoch dann zu ent-
fallen, wenn Reisende in einer Einbruchs- oder Abzweigestation
mit einem Anschlusszuge ankommen und entweder in Folge Ver-
spatung eines solchen Zuges oder iiberhaupt wegen zu kurzer
Zeit zwischen der Ankunft des Anschlusszuges und dem Abgange
des weiter zu benutzenden Zuges neue Fahrkarten nicht mehr an
der Kasse lésen konnten.

4. Versiumniss der Abfahrtszeit.

Dem Reisenden, welcher die Abfahrtszeit versaumt hat, steht
ein Anspruch weder auf Riickerstattung des Fahrgeldes, noch auf
irgend eine andere Entschidigung zu.

Demselben ist jedoch gestattet, auf Grund der geldsten
Fahrkarten mit einem am ni#mlichen oder n#ichstfolgenden Tage
nach der Bestimmungsstation abgehenden, zu keinem hé&heren
Tarifsatze fahrenden Zuge zu reisen, sofern er seine Fahrkarte
ohne Verzug dem Stationsvorstande vorlegt und mit einem Ver-
merk iiber die verlingerte Giiltigkeit versehen lasst.

5. Fahrtunterbrechung.

Der Reisende ist berechtigt, wihrend der Fahrt auf einer
Zwischenstation auszusteigen, um mit einem, am namlichen oder
niachstfolgenden Tage nach der Bestimmungsstation abgehenden,
zu keinem hoheren Tarifsatze fahrenden Zuge dahin weiter zu
Teisen.

Zu einer solchen Unterbrechung der Fahrt ist jedoch der
Reisende verpflichtet, wenn der Zug in der Bestimmungsstation
des Reisenden fahrplanm#ssig nicht anhilt, in welchem Falle er
spitestens in der letzten Haltestation auszusteigen hat.

Bei allen Fahrtunterbrechungen haben die Reisenden sofort
nach dem Verlassen des Zuges dem Stationsvorstande ihre Fahr-
karte vorzuzeigen und dieselbe mit dem Vermerke der verlingerten
Gilltigkeit versehen zu lassen. Eine spatere Anmeldung darf
unter keinen Umsténden beriicksichtigt werden.

6. Uebertritt in hohere Wagenklassen oder in Schnellziige.

Der Uebertritt aus einer niederen in eine hohere Wagen-
klasse ist gegen Aufzahlung der entfallenden Gebiithrendifferenz
insoweit zulissig, als Plitze der hoheren Klasse vorhanden sind.
Ebenso ist der Uebertritt mit einer fiir eine niedere Zugskategorie
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giiltigen Fahrkarte in Schnellziige gegen Zahlung der entsprechen-
den Gebiihrendifferenz gestattet.

Der Uebertritt in eine htohere Wagenklasse mit Jahreskarten
ist gegen normale Nachzahlung gestattet und werden die Karten
als fiir jene Zugsgattung giiltig anerkannt, bei welcher der Ueber-
tritt in die héhere Wagenklasse erfolgt.

7. Weiterfahrt mittelst Nachzahlung.

Der Reisende, welcher mit dem gleichen Zuge weiter fahren
will, fiir welchen seine Fahrkarte lautet, hat flir die weitere
Strecke jenen Differenzbetrag zu bezahlen. der sich ergiebt
zwischen dem bezahlten Fahrpreise und dem Fahrpreise von der
urspriinglichen Ausgangsstation nach der neugewahlten Absteige-
station.

In diesem Falle ist jedoch der Reisende verpflichtet, diese
seine Absicht vor der Erreichung der seiner Karte entsprechen-
den Endstation dem Kondukteur mitzutheilen, widrigenfalls der
Reisende riicksichtlich der iiber die Endstation seiner Fahrkarte
gemachten Reise als ohne Fahrkarte befunden betrachtet und
gegen ihn die beziugliche Strafbestimmung in Anwendung ge-
bracht wird.

8. Verfahren gegen Reisende ohne Falirkarte oder mit ungiiltiger
Fahrkarte.
(§ 14 des Betriebs-Reglements.)

Wenn ein Reisender ohne Fahrkarte oder mit einer un-
gliltigen beziehungsweise auf den Namen einer andern Person
lautenden Fahrkarte betroffen wird, so hat er fiir die ganze von
ihm zurtickgelegte Strecke, und wenn die Einsteigestation nicht
sofort unzweifelhaft nachgewiesen werden kann, fiir die ganze
vom Zuge zuriickgelegte Strecke das Doppelte des gewdhnlichen
fiir den betreffenden Zug bestehenden Fahrpreises, mindestens
aber den Betrag von 3 Gulden Noten zu entrichten.

‘Wenn ein Reisender in einer hoheren Wagenklasse getroffen
wird, als fiir welche seine Fahrkarte lautet, so hat derselbe die
doppelte Differenz zwischen den Gebithren fiir die betreffenden
zwei Wagenklassen fiir die ganze von ihm in der hoheren Klasse
zuriickgelegte Strecke, und wenn nicht sofort unzweifelhaft nach-
gewiesen werden kann, von welcher Station ab die hohere
Wagenklasse benutzt worden ist, die doppelte Differenz fiir die
ganze Strecke von der Verkaufsstation der in seinen Hénden be-
findlichen Fahrkarte, beziehungsweise von der Grenzstation, wenn
die Fahrkarte auf einer fremden Anschlussbahn gelost wurde,
mindestens aber den Betrag von 3 Gulden Noten zu bezahlen.
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9. Riickzahlung von Fahrgebiihren.

Eine Riickzahlung von Fahrgebiihren findet nur in folgenden
Fillen statt:

a) Wenn einem Reisenden der, der gelosten Fahrkarte ent-
sprechende Platz nicht angewiesen werden kann, und der-
selbe eine niedrigere Klasse nicht benutzen will. Will
jedoch der Reisende eine niedrigere Wagenklasse wegen
Platzmangels in der hoheren Klasse benutzen, so hat
derselbe nur auf Riickerstattung der entfallenden Ge-
bithrendifferenz Anspruch.

b) Wenn Personen wegen sichtlicher Krankheit oder aus
anderen Grinden von der Mit- oder Weiterreise ausge-
schlossen werden. In einem solchen Falle findet eine
Riickzahlung der Fahrgebithren nur fiir die nichtdurch-
fahrene Strecke statt.

¢) Wenn der Zug, fiir welchen eine Fahrkarte gelost wurde,
unterbleibt oder dessen Fahrt unterbrochen wird. Auch
hier greift eine Gebiihrenriickzahlung nur fiir die nicht-
durchfahrene Strecke Platz.

Eine Riickvergiitung eines Theiles des fiir die Jahreskarten
erlegten Betrages kann nur im Falle des Todes des Kartenbesitzers
und in Fillen unerwarteten Wechsels des Wohnortes des Karten-
besitzers eintreten, sofern hierdurch die Ausnutzung der Karte
unméglich gemacht wird, in beiden Fillen, wenn die Karte inner-
halb der ersten 3 Monate der Giiltigkeit zur Verfigung gestellt
wird, in der Hohe von zwei Dritteln des bezahlten Betrages; wenn
die Karte innerhalb des 4. bis 6. Giiltigkeitsmonats zurlickgestellt
wird, in der Héhe von einem Viertel des bezahlten Betrages.

Fir zu spiteren Terminen zurtickgestellte Karten tritt eine
Entschiadigung nicht ein und werden bei den Berechnungen an-
gefangene Monate stets als voll angenommen.

III. Bestimmungen iiber den Gepacktransport.

Kleine, leicht tragbare Gegenstinde (Handgepick) kénnen,
wenn die Mitreisenden dadurch nicht belastigt werden, nach Mass-
gabe des Verhiltnisses der gezahlten Plitze zu dem in den Gepiicks-
haltern verfiigharen Raume von den Reisenden im Wagen mitge-
fithrt werden, sofern Zoll- und Steuervorschriften solches ge-
statten. Solche in den Wagen mitgenommene Gegenstinde sind
von den Reisenden selbst zu beaufsichtigen und von der Bezah-
lung einer Gebiihr befreit.

Alles andere Gepick wird nur gegen Gebithrenentrichtung
auf Grund des Tarifes zur Beférderung iibernommen.
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1. Gepicktarif und allgemeine Bestimmungen.

Fiir 10 kg Gepidck und fiir jedes Kilometer sind inklusive der

Stempelgebiithr 0,2 kr. zu entrichten.

Die Einhebung einer Manipulations- oder Aufsichtsgebiihr
findet nicht statt.

Als geringste Gepiackgebithr werden inklusive Stempelgebtihr
10 kr. Noten eingehoben.

Die entfallenden Gepickgebithren miissen gleich bei der
Aufgabe berichtigt werden, widrigenfalls die Beforderung des
Gtepécks unterbleiben wiirde.

Als Reisegepick wird nur, was der Reisende zu seinem und
seiner Angehorigen Reisebediirfnisse mit sich fiihrt, namentlich
Koffer, Mantel- und Reisesicke, Hutschachteln, kleine Kisten und
dergl. befordert. Ausserdem werden bis auf Weiteres die Muster-
koffer der Geschiftsreisenden nach den Bestimmungen fiir Reise-
gepack behandelt.

Feuergefihrliche Gegenstédnde, sowie alles Gepick, welches
Flissigkeiten und andere Gegenstinde enthilt, die auf irgend
eine Weise Schaden verursachen kénnen, insbesondere geladene
Schusswaffen, Schiesspulver und Schiessbaumwolle, leicht ent-
ziindbare chemische Priparate und andere Sachen gleicher Eigen-
schaft diirfen weder als Reisegepiack aufgegeben, noch in die
Personenwagen mitgenommen werden. Jagern und im éffentlichen
Dienste stehenden Personen ist die Mitfithrung von Handmunition
gestattet.

Gegenstinde, welche von der Beférderung als Frachtgut
reglementsméssig ausgeschlossen sind, diirfen auch als Reise-
gepick nicht aufgegeben werden.

Die Mitnahme des Gep#cks, welches nicht spiatestens 15 Mi-
nuten vor Abgang des Zuges in die Gepickexpedition eingeliefert
ist, kann nicht beansprucht werden.

‘Wird ausnahmsweise und unter Vorbehalt spiterer Behand-
lung in dringenden Féllen Gepick auch uneingeschrieben mitge-
nommen, so wird solches bis zum Zeitpunkte der Einschreibung
als zum Transporte aufgegeben nicht angesehen. Dasselbe gilt
fiir die Annahme von Reisegepick auf Haltestellen.

Fir Gepick, welches Begleiter von Transporten lebender
Thiere mit sich fithren, ist die entfallende Gepickfracht selbst
dann zu entrichten, wenn dasselbe mit den Thieren in einem und
demselben Wagen beférdert wird.

Das Reisegepick wird beim Einlangen des Zuges in der
betreftenden Station gegen Riickstellung des Gepickscheines (Re-
zepisse), welche die Bahnverwaltung von jedem weiteren An-
spruche befreit, ausgeliefert.



— 155 —

Ermiissigte Gepicktaxen.

Fiir die Musterkoffer jener Handlungsreisenden, welche sich
als dieser Berufsklasse angehdrend mit einer dem Namen des
Reisenden und dessen Firma, Anzahl und Inhalt der mitgefiihrten
Koffer, die Unterschrift des Inhabers und die Bestatigung der
kompetenten Handels- und Gewerbekammer enthaltenden Legiti-
mationskarte ausweisen, sind fiir je 10 kg und fur jedes Kilometer
inklusive der Stempelgebiihr 0,1 kr. zu entrichten.

Diese Legitimationskarten haben Giiltigkeit fiir die Dauer
eines Kalenderjahres und sind bei Aufgabe von Reisegepéck mit
der Fahrlegitimation vorzuweisen. Zur Konstatirung der Identitdt
des Besitzers hat derselbe iiber Verlangen die Namensfertigung
zu leisten.

Die Bahnanstalt behalt sich das Recht vor, in zweifelhaft
erscheinenden Fillen den Inhalt der Musterkoffer zu priifen. Die
Muster miissen als solche erkennbar sein. Kolli, welche Verkaufs-
ohjekte oder sonstige Gep#ckstiicke enthalten, sind von der An-
wendung der ermissigten Gepicktaxe ausgeschlossen. Diese
sind daher bei der Aufgabe besonders zu deklariren.

Auf jedem Musterkoffer muss der Name der Firma, in deren
Auftrag die Reise unternommen wird, dauerhaft kenntlich ge-
macht sein.

Der Reisende ist verpflichtet, den Zug zu benutzen, fiir
welchen die Musterkoffer aufgegeben wurden. Innerhalb einer
Stunde nach Ankunft des Zuges in der Bestimmungsstation ist
die Legitimationskarte vorzuweisen, um das Gepick ausgefolgt
zu erhalten oder das Gepickrecepisse mit dem Vermerke des er-
folgten Vorweises versehen zu lassen, widrigenfalls die Gebiithren-
differenz zwischen dem normalen und ermi#ssigten Tarifsatze im
Nachzahlungswege eingehoben wird,

Jeder Missbrauch dieser Begiinstigung hat fiir den Be-
treffenden die dauernde Entziehung derselben unnachsichtlich
zur Folge. :

2. Zuschlag tiir Werthdeklaration.

Fiir Werthdeklarationen bei Reisegepick betrigt der Fracht-
zuschlag (Primie) zwei pro Mille der ganzen deklarirten Summe
fiir jede, wenn auch nnr angefangene 150 km.

Der Frachtzuschlag wird in Noten erhoben und auf ganze
Kreuzer abgerundet.

Der Minimalzuschlag wird mit 10 kr. Noten berechnet.

Bei Berechnung des Frachtzuschlages wird die deklarirte
Summe nicht abgerundet.

Die Werthdeklaration hat nur dann eine rechtsverbindliche
Wirkung, wenn sie von der Expedition der Abgangsstation im
Gepickscheine eingeschrieben ist.
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3. Zuschlag fiir Lieferzeit-Interesse-Deklaration.

Bei einer Deklaration des Interesses an der rechtzeitigen
Lieferung, sowie riicksichtlich des fiir dieselbe zn berechnenden
Frachtzuschlages (Primie) wird nach demselben Grundsatze wie
bei Werthdeklarationen vorgegangen.

Der Minimalfrachtzuschlag betrigt aber in diesem Falle
50 kr. Noten.

Die Deklaration des Interesses an der rechtzeitigen Liefe-
rung muss mindestens !/, Stunde vor Abgang des Zuges, mit
welchem die Beférderung geschehen soll und nach den Betriebs-
vorschriften geschehen kann, in der Gepickexpedition angemeldet
werden und hat nur dann rechtsverbindliche Wirkung, wenn sie
von dieser im Gepickscheine vermerkt ist.

4. Lagerzins.

Wird Reisegepick nicht innerhalb 24 Stunden nach Ein-
langen in der Bestimmungsstation tibernommen, beziehungsweise
abgeholt, so sind nach Ablauf dieser Frist an Lagerzins ¢ kr.
Noten per Stiick und jeden angefangenen Tag zu entrichten.

5. Konventionalstrafe.

Wer Gegenstinde als Reisegepick aufgiebt, die entweder
vom Transporte ginzlich — oder von der Beférderung als Reise-
gepéck ausgeschlossen sind, verfillt den durch Polizeiverordnung
oder durch das Strafgesetz festgesetzten Strafen, haftet fiir jeden
etwa entstehenden Schaden und hat iiberdies, auch wenn ein
Schaden nicht entstanden ist, fiir jedes Kilogramm solcher Kolli
eine schon durch die Auflieferung verwirkte Konventionalstrafe
von 6 fl. Noten zu erlegen.

6. Hunde.

Zur Aufgabe bei der Gepickexpedition werden auch Hunde
zugelassen, wenn ihr Besitzer mit dem betreffenden Zuge mit-
fahrt. Es gelten diesfalls folgende Bestimmungen :

Fir jeden Hund wird per Kilometer der Tarif mit 0,7 kr.
inkl. der Stempelgebiihr berechnet.

Die geringste Gebiihr, welche fiir einen Hund einzuheben
ist, betragt inklusive Stempelgelgebiithr 10 kr. Noten.

Die Gebithren miissen bei der Aufnahme an den Personen-
kassen berichtigt werden.

Die Hunde miissen mit einem Maulkorbe und einer Anbinde-
schnur versehen sein.

Eine Deklaration des Werthes ist nicht zulissig.

Bei Lieferzeit-Interesse-Deklaration wird ein Zuschlag er-
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hoben, welcher fiir je 10 km und tir je angefangene 30 fl. der
ganzen deklarirten Summe /3, kr. Noten betragt.

Der Zuschlag wird auf ganze Kreuzer abgerundet.

Der Minimalzuschlag betriagt 15 kr. Noten.

Die Lieferzeit-Interesse-Deklaration hat nur dann eine rechts-
verbindliche Wirkung, wenn sie auf dem Transportscheine seitens
der Expedition der Abgangsstation vermerkt wurde.

Hunde, welche nach Ankunft in der Bestimmungsstation
nicht sofort abgeholt werden, ist die Bahnanstalt zu verwahren
nicht verpflichtet. — Findet jedoch eine Verwahrung derartiger
Thiere statt, so gelangt nach Ablauf von 2 Stunden ein Standgeld
von 5 kr. Noten per Stlick und Stunde zur Erhebung.

Nachtrag zu S. 78.

Wihrend des Druckes ersehe ich noch aus den offent-
lichen Bliittern, dass der Zonentarif der Nordwestbahn am
1. Februar 1832 auch auf dem Netze der Osterreichischen
Staatseisenbahngesellschaft eingefiihrt werden soll. Damit
wird der Zonentarif auf allen grosseren dsterreichischen Bahnen
mit Ausnahme der Siidbahn in Geltung sein.
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