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Einleitung.

Unter dem Titel: »Die Grundgesetze des Personen-
verkehres«, habe ich im Jahre 1889, in der Zeitschrift
fiir Eisenbahnen und Dampfschiffahrt der Osterreichisch-
ungarischen Monarchie, Heft 35 und 36, eine Studie
veroffentlicht, in welcher ich den Nachweis zu liefern
versuchte, dass die Zahl und Linge der Reisen uber-
haupt, und im Besonderen beim Eisenbahnverkehr einem
Naturgesetze folgen, welches seinen Ausdruck in der
Hyperbel findet. Obwohl gegen diese These sich
mancherlei Zweilel erhoben, so ist dersclben doch gerade
in jenen Ireisen, welche sich mit dieser Frage zu befassen
mehr Gelegenheit haben, das regste Interesse entgegen-
—~ebracht worden. Ebenso hat der Geheime Regierungs-
vath, Herr Professor Launhardt, angeregt durch diese
Studie, das am Schlusse seiner Theorie der Tarifbildung
fir den Personcnverkehr formulirte Gesetz der Verkehrs-
dichtigkeit neuerdings in Erwigung gezogen,*) und ist
bei der Ermittlung eines Reisegesetzes von dem hdochst

praktischen Standpunkte der Preiswiirdigkeit ciner Reise
ausgegangen.

‘Nachdem der Verfasser jedoch im Verlaufe der
Entwicklung zu Ergebnissen gelangt, welche ihn in
der Anwendung auf die zweckmiissigste Hohe des Fahr-
geldes zu dem Schlusse fithren, dass der Einheitssatz
ein mit wachsender Entfernung abnehmender, also ein
Staffeltarif sein miisse, ein Schluss, welcher mit dem
aus der Hyperbel als Reisegesetz gefolgerten nicht tiber-
einstimmt, gerade aber die Beantwortung dieser Frage
eine der wichtigsten Folgerungen aus dem Reisegesctze
bildet: so wird es vor Allem nothwendig sein, die Bildung
des Reisegesetzes von den verschiedenen Gesichtspunkten
aus und mit aller Schiirfe vorzunehmen, und dieses so-
dann an den zahlreichen zur Verfligung stehenden
statistischen Daten zu erproben.

Vorerst wird es aber erspriesslich sein, einige ofter
wiederkehrende Begriffe nither festzustellen.

*) Versl. Archiv fur Eisenbahnwesen: »Launhardt, Theorie der Tarifbildung, IIl. Das Personenfahrgeld«, Seite 911.

1. Reisedichtigkeit, Verkehrsdichtigkeit.

Wihrend die auf einen Quadratkilometer Bodenfliche | X
| standen werden, durch welche man einen bestimmten Zweck

bezogene Zahl der Bevolkerung B eines Bezirkes die Berolke-
rungsdichtigkeit % ist, wird man mit Reisedichiigkeit jene Zahl
Reisen bezeichnen miissen, welche von den auf 1% stabil
befindlichen Einwohnern im Verlaufe eines Jahres zuriickgelegt
werden. Das Verhiltniss der Anzahl Reisen zu der Einwohner-

) % . R A -
—=ahl, welche diese Reisen unternimmt, B sei mit specifischer

Reisedichtigkeit p bezeichnet.

Im Einklange hiemit wird als Verkehrsdichtigheit die
Summe jener Reisenden aufgefasst werden miissen, welche im
Verlaufe eines Jahres einen bestimmgten Punkt einer Bahn-
strecke passiren. Die von einer Station -allein nach einem
solchen Punkte » zuriickgelegte Anzahl Reisen wird daher
nicht als Verkehrsdichtigkeit von x aufgefasst werden kodnnen,
Giberhaupt nur einen aliquoten Theil derselben bilden, weil
sich die Verkehrsdichtigkeit aus der Gesammtzahl der Reisen
zusammensetzt, welche von Nah und Weit {iber diesen Bahn-
punkt fiihren. So behandelt die k. General-Direction der
siichsischen Staatseisenbahnen in dem statistischen Berichte
fir 1889 unter §.- 1, Scite 3 die Bevdlkerungsdichtigkeit,
Seite 4, Absatz 1 die Reisedichtigkeit, Absatz 3 die speci-
fische Reisedichtigkeit und in §. 3, Seite 19 die Verkehrs-
dichtigkeit des Landes.

2. Begriff des Reisegesetzes.
Ein Reisegesetz soll jenes Gesetz bezeichnen, welches
das Verhiltniss angibt, nach welchem sich die Bewohner eines
Ortes oder Bezirkes von ihrem Wohnorte mehr oder weniger

enfferien; hiebei mége unter »Reisec ‘allgemein jede mit einem
Kostenaufwande verbundene Entfernung vom Wohnorte ver-

erreichen will.

3. Das Reisegesetz — ein Gleichgewichtsgesetz.

In der Studie iiber die »Grundgesetze des Personen-
verkehres« habe ich zur Entwicklung des Reisegesetzes den
einfachsten und am leichtesten verstindlichen Weg cin-
geschlagen, indem ich dasselbe aus dem Wahrscheinlichkeils-

.gesefze ableitete.

Wenn nimlich blos Zeit- und Kostenaufwand in Frage
kommen, wird es fir den Reiselustigen gleichgiltig sein, ob

. er bis zu einem auf % Kilometer entfernten Punkte # Mal reist,

oder ob er nur eine Reise auf n% Kilometer unternimmt, da
in beiden Fillen die Reiselust s mit dem Werthe # £ befriedigt
ist. Die Anzahl seinér Reisen wird daher in demselben Ver-
hiltnisse abnehmen, als die Entfernung zunimmt,

Wenn die Bevolkerung eines ganzen Bezirkes nach gleichen
Grundsiitzen tber den Werth an Zeit und Geld verfiigt, und
daher als ein einziges Gemeinwesen mit dem Reisewerth M
betrachtet wird, so werden von ihr mit derselben Wahrschein-
lichkeit wegen M= nrk:

r Bewochner auf ni Kilometer,

2r » » huk » und
nr » » k » daher auch allgemein
¥ » » S » reisen,
wobei #y = M sein muss.

Dieses Gesetz, welches die Gleichung der Hyperbel ist,
wurde mit Reisegeselz bezeichnet; dasselbe ist fir jeden Bezirk,




und insoweit blos dit Bahnreisen in Betracht kommen, fiir
jede Station ein anderes, aber bestimmtes.

. Es bedeutet also A/ den einer jeden Station cigenthiim-
lichen Reisewerth, v die Anzahl Reisender, welche gemein-
schaftlich bis an ecinen von der Ausgangsstation entfernten
Punkt x gelangen, cinschliesslich der ohne Unterbrechung
weiter Reisenden, und man ersicht, dass nach diesem Reise-
eesetze immer nur so viele Personen an cinem bestimmten
Bahnpunkte anlangen, als zur Vollstreckung einer constanten
Zahl M an.Personen-Kilometern erforderlich war. _

Der Reisewerth wird, wic schon erwihnt, fiir jede Staliori
ein verschiedener sein und ist-abhingig:

a) von der Einwohnerzahl B der dic Station bcdlencndcn

Orte {iberhaupt; ’

b) von der specifischen Reiscdichtigkeit p (auch als Coéf-
ficient fiir hdufige Reisen bezeichnet) wonach pB die

Gesammtzahl der Reisen R ergibt, und )

¢) von einem Werthe o, welcher als theoretische Anfangs-
distanz oder als erstes Stationsinfervall bis an dessen.

Ende simmtliche Reisenden noch vollzihlig sind, aufl-

zufassen ist, aber vielmehr noch die Abhingigkeit der

Reisclinge von der politischen, industriellen und wirth-

schaftlichen Bedeutung der Orte, d. i. die Geneigtheit

der Bewohner eines solchen Gebietes zum Ausdruck’

bringt, ihre Reisen auf kiirzere oder weitere. Entfernungen

auszudehnen. Dieser Werth d wurde somit als Coéfficient

fiir sweile” Reisen bezeichnet, doch wird derselbe spiter
- in seiner Bedeutung noch schirfer umgrenzt werden.

In dem Reisegesetze xy == M ist die Zahl der zu_einem
bestimmten Punkte Reisenden nur allgemein angedeutet; man
weiss +daraus zwar, wie viele Reisende bis an den Punkt x
gelangen, aber noch nicht, wie gross die Anzahl der Reisen
r ist, die hier ihre Unterbrechung E:rfahren.

Zur Ermittlung dient ebenfalls die Wahrscheinlichkeits-
rechnung, denn es ergibt sich die gesuchte Zahl r aus dem
Unterschiede der Wahrscheinlichkeiten, bis unmittelbar vor x

.

das

1 " .
Kilometer anzulangen, ———, und {iber x hinaus

ist w, =

weiter zu reisen, d. i. w,

1 ;
== .:f*_' woraus die Wahrschein-
2 :

lichkeit, m x die Réise’ zu unterbrechen, fir kleine Werthe
2z
von z folgt mit w,—w, = el a .

Der Werth 2=z bedeutet hier eigentlich ein Stations-
intervall, kann aber oder muss vielmehr als die Linge L des
mit seiner Umgrenzung die beiderseitigen Stationsintervalle
schneidenden Bestellungsbezirkes der Station angenommen
werden, welcher Lingenwerth mit Riicksicht darauf, dass die
Rechnungsiinge sich nicht mit der geographischen Linge deckt,
zunichst als eine variable Grosse, und zwar mit » Ankunfis-
“averthw oder »Anzichungswerthe bezeichnet werden wird. n

Mit Riicksicht auf den Reisewerth der Ausgangsstation

wird daher die Zahl der in. einer anderen Station Ange-
kommenen:
L AI‘ 'l
r,= —'-=
1 x‘:
wobei der Zeiger 1 sich auf die Ausgangs-, der Zeiger 2

sich auf die Ankunftsstation bezicht.
Die Bedeutung der Werthe v und # ist aus der Figur 1
(Figuren-Tafel 1) ersichtlich.

4. Das Reisegesetz — ein Naturgesetz.

Wenn dem Reisegesetze der Begriff »Nalurgeselze unter-
legt wird, so ist damit keineswegs die- Grenze (berschritten,
welche der Bedeutung des Letzteren zukommt.

Sowie der freie Fall des Kdrpers, die Bewegung und
die gegenseitige Anziehung von Kérpern Naturgesetze sind,
s0 wird auch jede Thiitizkeit des Menschen, wenn dieselbe
zur Erfiillune des Lebenszweckes dient. eine Folge von Natur-
i es owind desshalb auch das Reisen nach

seselien e,

der obigen Definition unter ‘den Begrilf eines Naturgeselzes
eingereiht werden miissen.  Gleichwie aber die durch ein
Gesetz aufgestellten Regeln 'nur wieder durch ecin Gesetz
desselben Ursprunges beeinflusst oder abgeindert werden kdnnen,
ein Naturgesetz also nur Einfliissen unterworfen sein kann,
welche wieder nur durch andere Gesetze der Natur ausgeiibt
werden, wie z. B. das Gesetz des freien Falles eines Kirpers
im Iul’llccrcn Rauri durch die. Bewegung in widerstehenden
Mitteln, so wird auch das Reisegesetz, sobald es die obige
Bezeichnung [ir sich in Anspruch nehmen .soll, ecine Ab-
weiching von "den Beobachtungsergebnissen nur durch solche
Erscheinungen erfahren diirfen, welche gleicherweise aul Natur-
gesetze zuriickzufithren sind.

Als Geselz aber iiberhaupt muss es fiir alle Erschei-
nungen, die wir fiir das Reisen zu beobachten Gelegenheit
haben, aus sich selbst zu folgernde Erklirungen bieten, wo-
gegen jede Formel, welche auf ecin Ergebniss [ihrt, das mit
den Erfahrungen und mit analogen Gesetzen in Widerspruch
steht, oder welche mit ihren unverdnderlichen Werthen vorl
Fall zu Fall den thatsdchlichen Verhilitnissen ohne hin-
reichenden Grund angepasst werden muss, mit dem Namen
nGesetza nicht wird bezeichnet ‘werden kénnen.

Von diesem Standpunkte aus wird man die aus dem

e : o . M,L
Reisegesetze abgeleitete Form: r, = ——* (Anzahl der in einer
- X

2. Station angelangten Reisenden) nach dem Gesetze der An-
ziehurig zweier Korper im Raume auffassen kénnen, worin
die Intensitit der anziehenden Massen ecinerseits durch M,
andererseits durch L, dargestellt wird, welche im umgekehrten
quadratischen Verhiiltnisse der Entfernung zur Wirkung gelangt.

Doch soll im Folgenden das Reisegesetz ganz allgemein
entwickelt werden:

a) Erfahrungsgemiss ist die Anz:\hl der Reisen auf kiirzeste
Entfernungen vom Wohnorte am grissten; man braucht
sich hiebei nur an den Tramway-Verkehr in grossen
Stddten zu erinnern, wo ein grosser Theil der Bevilke-
rung des Tages mindestens 1 Fahrt von 1 Kilometer

“ unternimmt. Hilt man den Werth » im Auge, so ist es
liberflissig, zu bemerken, dass die Absicht, reisen zu wollen,
aber nicht zu reisen, weit 4fter als der wirkliche Antritt
einer Reise varkommt und den Begriff der Unendlichkeit
in sich trigt. Daraus ergibt sich, dass fiir x=0 die
Anzahl der Reisen auf alle Fille unendlich gross, daher
I, =00 angenomm\én werden muss.

b) Es kann ferner nicht ausser Acht gelassen werden, dass
es, besonders in grossen Stddten immer Leute gibt, welche
das ganze Jahr hindurch auf Reisen sind, ohne inzwischen
auf ihren Ausgangspunkt zuriickgekehrt zu sein, so dass
ein allgemein giltiges Gesetz erst fiir x=oc keine Reise
mehr zulassen wird. Endlich darf

)der Allgemeinheit des Gesetzes wegen und eine gleiche
Anziehungskraft aller Reiseziele vorausgesetzt, die Stetigheif
der durch dasselbe gebotenen Curve keine Unterbrechung
erleiden, was analytisch ausgedriickt bedeutet, dass keine
der abgeleiteten Functionen von 7 in cinem endlichen
Werthe von x gleich 0 werde.

Setzt man allgemein die Anzahl der in einer Entfernung

x unterbrochenen Reisen:

r= A0 (0 (4 A6 ()
so muss, um den zwei ersten Bedingungen gerecht zu werden,
der erste Differsntial-Quotient folgende Form erhalten:

dr B, (\:} P () gy (x")
dx X
o : R dr .
weil hiedurch fir den Werth x=0 die Tangente s im Ur-
sprunge des ! sordinaten-Systems unendlich gross, dagegen

flir den Werth x= =~ Null wird.
Zur Erfiillung der 3. Bedingung unter ¢) wird in:

_ X[CF(04F, () .. J=n(B 3,145 (). ]

,‘n—-'—l



1

Damit kein Wendepunkt in der Curve eintritt oder i
; = : 5

fiir keinen endlichen Werth von x gleich 0 werde, muss der

Factor von x selbst gleich 0 werden, wodurch man erhilt:

= dr  -nB-
dx* T x g
daraus wird ferner:
dr B
dx ~ x"

und die Zahl der an cinem Punkte der Strecke verbliebenen:
- FNdx B 1
B = _1\1 )
Jx X n—1
Diese Zahl wird sich auch ergeben miissen, wenn man
von der Gesammitzahl der Reisenden R, die bis an x gelangt

sind, die Anzahl R, derer, welche nuf x+Ax h:lameter
weiter. reisen, ubzwht. daher: z

—r=R,—R _1\1[ ~z +=Ax)"]= M[(:TEY%]

X

wobei Ax als 1 Kilometer angenommen -werden kann, und
dem m ein noch unbestimmter Werth innewohnt.

Darnach ergeben sich die zwei Bedingungsgleichungen:

(XHAx)—x"=1=Ax
und:
X"(x 4+ Ax)"=x""!
Aus der letzteren Gleichung wird:
miix+Ix+Ax)]=m0—1)/x

und weil darin Ax gegeniiber grésseren Werthen von x ver-
nachliissigt werden kann:

Die erstere Gleichung ergibt, indem man die Potenztrung
durchfiihrt: .
"mx"Ax - x"=4Ax
oder:
mx*'=1

was nur miglich ist, wenn m = 1 wird, wornach man fiir
n den Werth -3 erhilt; daraus resultirt fir die Zahl der
im Punkte x Verblicbenen: :

welches wieder, wie oben, auf die Gk:ck:mg der Hyperbel
xy =M zurlickfiihrt.

Es kénnte jetzt pgegen die allgemeine Giltigkeit der
Hyperbel als Reisegesetz nur noch in Bezug auf die unter a
und & gestellten Vorbedjngungen der Einwand erhoben_werden,
dass selbst die kiirzesten Reisen oder Ortsverinderungen, wenn
auch sehr oft, doch nicht unendlich oft unternommen werden,
und die weiteste Reise, wenn auch auf eine sehr grosse, doch
nicht aul eine unendliche Entfernung stattfinden wird. Dem
gegeniiber muss ausdriicklich hervorgehoben werden, dass,
wenn am Ursprunge der Coordinatenachsen die Zahl der
Reisen unendlich gross angenommen wird, dies fur eine Ent-
fernung x = 0 zu gelten hat, fir welche schon die Absichi
einer Reise, ob dieselbe angetreten wird oder nicht, mass-
gebend ist, und dass fir eine unendliche Entfernung die
Anzahl der Reisenden nicht etwa 1, sondern 0 betrigt, die
Continuitit des Werthes r aber in seiner analytischen Be-
deutung nicht durch die Einheit unterbrochen werden kann,
sondern noch bis in die kleinsten Bruchtheile von ! gelten
muss, obzwar dies die Moglichkeit einer Reise von selbst
ausschliesst.

Zur Beleuchtung der Grissse »r fir cine sehr pgeringe
Anfangsdistanz soll annihernd der Personenverkehr ermitielt
werdep, welcher sich im Laufe Eines Jahres im Weichbilde
von Wien einschliesslich der Vororte vollzieht.

Nach dem Jahresberichte der Wiener Tramway - Gesell-
schalt fir das Jahr 1889 wurden im Ganzen Karten ver-
auggabl LA e R R seavvas e ess Stick 40,028 575
nach dem Berichte desselben Jahres der : .
Neuen Wiener Tramway - Gesellschaft . .. » 9,231,118

Von den stidtischen éffentlichen Fuhrwerken :
nach dem Stande mit Ende 1889 wiiren zu rechnen:

954 Fiaker a 5 Pers. tiglich, gibt zus. Pers. 1,741.050
1221 Einspdnnera 4 » » » » »
1044 Stelilwagen a 75  » » »oww

Dies gibt zusammen . 81,360.803
Personen, Bei ciner durchschnittlichen Fahrldnge von p = 3 Kilo-
meter und einer weitesten Entlernung von k = 15 Kilometer
erhdlt man als Reisewerth, berechnet nach der Formel:

k
P=M(ig 1)
M = 61,107.730. :

Nach der am Schlusse dieser Abhandlung beigegebenen
Uebersicht der- Reisewerthe verschiedener bedeutender Stidte
betriigt dieser fiir Wien im selben Jahre M = 60,861.733,
d. h. es wurden im Jahre 1888 auf den in Wien ein-
miindenden Bahnen Fahrten zurlickgelegt, welche auf 1 Kilo-
meter Entfernung diesen Werth ergeben, was in Ueberein-
stimmung mit der obigen ganz verschiedenen Aufstellung steht.
Rechnet man nun noch -alle jene, ebenfalls unter den all-
gemeinen Begriff »Reise« aufzunehmenden Entfernungen vom
Hause, welche mit Auslagen verbunden sind, Jjedoch nicht
mit den obbezeichneten Fahrmitteln und auf kiirzere Strecken
als 1 Kilometer unternommen - werden, als: Geschifts- und
Botenginge, Wege der Hausirer und Zutriger, den Weg ins
Amt, den Schulbesuch u, s. w., so wird man den Begriff
des Unendlichen flir eine Entfernung x = 0 als wohlberechtigl
gelten lassen miissen.

Die Entfernung dagegen, bis zu welcher {iberhaupt noch
eine Reise nach dem Reisegesetze unternommen wird, betrigt

M .
fur Wien nach der Fnrm..l r= = wenn r=1 geselzt wird,

X = VM daher rund 7800 Kilometer,. welche Zahl durchaus
nicht in den Bereich der Unwahrscheinlichkeiten fallt; ja es
wiirde selbst nicht schwer werden, wenn man sich mit den
Tagesereignissen im Laufenden erh.'ilt, dies_ direct zu be-
weisen,

Da sonach dle vorangegangene Entwicklung nur auf
solche Annahmen gestiitzt war, welche sich_ als Folge von
Naturgesetzen erweisen, so wird auch das Reisegeseiz:

Xy=M

mit vollem Recht als ‘\-'u.m;'gem‘:_bezeichnet werden konnen.

5. Das Reisegesetz — ein volkswirthschaftliches
Gesetz. -~ =~

Obzwar das Reisegesetz X y == M schon aus dem Grunde,
dass es als ein Gleichgewichtsgesetz aufgefasst werden kann,
mit dem Namen eines »volkswirthschaftlichene Gesetzes wird
bezeichnet werden kénnen, indem es auf den Grundsatz der

~Oekonomie mit den vorhandenen Mitteln und auf das Gleich-

gewicht im Haushalte zuriickzufuhren ist (vergleiche die Studie,
Absatz 7), so kdnnten doch berechtigte Zweifel ausgesprochen
werden, ob damit das volkswirthschaftliche Princip schon
erschopft sei, indem das Reisegesetz unter diesen Begriff
erst dann wird eingereiht werden kdnnen, wenn durch das-
selbe thatsdchlich fir die in Aussicht genommene Anzahl
Reisen eines Bezirkes u. s. w. die grissimigliche Ockonomie
erzielt wird.

Es ist daher von Interesse, ganz unabhangig von den
obigen Entwicklungen, zu untersuchen, wie ein solches Ge-




setz beschaffen sein miisste, wornach fir eine besfimmle
Anzahl Reisen einem in sich geschlossenen Bezirke der ge-
ringste Aufwand an Zeit und Kosten erwiichse.

Nachdem dieser Aufwand, abgeschen von etwaigen Ncbcn-
auslagen der Reise,. sich direct aul die Gesammizahl der
zuriickzulegenden Personen-Kilometer bezichen lisst, so stellt
sich die Frage auch folgendermassen: »Wie muss ein Reise-
gesetz beschaffen sein, damit die Anzahl Reisen, welche bis
zu einem_belichigen Punkte der Strecke zuriickgelegt werden,
nach diesem unter allen Umstinden eine geringere Zahl
Personenkilometer erreichen, als nach jedem anderen Gesetze?«

Nehmen wir an, dass von der Station auf die kiirzeste
Entfernung Eines Kilometers iiberhaupt M/ Reisen unternommen
werden. Von dieser Zahl reisen bis zu einem auf » Kilometer
entfernten Punkte » Personen, dagegen sei die Zahl der Reisen
bis zu einem x-i- Ax entfernteren Punkte r-- Ar.

Die Zahl der geleisteten Personen-Kilometer betriigt dem-
nach im ersten Falle rx, im zweiten Falle:

(x FA)(--AN=p-+Ap=rx-txArf|rlx
wobei AxAr als ein zu kleiner Werth vernachldssigt werden
konnte.

Die Reisenden der 2. Gruppe legen also um

xAr-LrAx=Ap

Kilometer mehr zuriick als jene der ersten, und es entfallen
von dieser Zunahme auf 1 Reisenden:

Ap ___x+ ._A X!

Ar

Personen-Kilometer.
Bei Voraussetzung der Stetigkeit des Gesetzes und fir
sehr kleine Zunahmen gibt dies:

dp
dr

dx

-——"X"-Td—r

als Aenderungsgesetz. Dieses Aenderungsgesetz muss, um der
gegebenen Bedingung — eine kleinste Anzahl Personen:Kilo-

meter zu erhalten — zu entsprechen, gleich 0 werden, wobei’

aber noch unentschieden bieibt, ob thatsichlich ein Minimum,
oder aber ecin Maximum erzielt wird; daher:

dp dx dx dr
ET__-O’ x—f—r?*——o, oder el
Fiir die Anfangswerthe x, = 1 und r, =c gibt die In-
tegration: )
Tdx Tdr
— == | —, Ix=lc—Irund rx=c¢ .
Wi X o

1

Nach dem Obigen ist dicser Werth ¢ = p und da p im
Verhiltniss zu den von der Gesammtheit M erzielten Personen-
Kilometern nur einen sehr kleinen Theil bedeutet, auch ¢==dP,
d. i. die Zunahme der bis zum Punkte x zurlickgelegten
Personen-Kilometer auf die weitere kleine Entfernung d %, oder
wenn die Gesammtzahl der durch den Punkt x Reisenden mit
» bezeichnet wird, c=y.dx.

In gleicher Weise ist der Werth » (d. i. die Zahl der
im Punkte # Verbleibenden) nur cin sechr kleiner Theil von ¥,
geht daher in 4y iiber und ist dabei, ob nun dr positiv
oder negativ wird, immer negativ (siehe Fig. 2, Tafel I); daher

_d)-

Daraus folgt nach Einsetzung der Werthe fiir ¢ und r
in die Gleichung rx = ¢, und nach Vornahme der Integration
fir die schon erwiihnten Grenzwerthe:

-

' dx
e »
CES MY
das ist abermals die Glreichung der Huvperbel.
Es bleibt nur noch zu untersuchen, ob hiebei ein oberer
oder unterer Grenzwerth erzielt wird; letzteres tritt ein, wenn

der 2. Differential- Quotient von p nach r einen positiven
Werth erhilt.

Ix=IM—lyund xy=M,

Man ersieht aus:

d*p  dx | d'x
drf T dr dr?
nach Einsetzung von:
T odx, X
dr 1
und :
d*x, 1 dx x
i = T ar T
wodurch:
d'p x
o +T x

wird, dass dies wirklich der Fall ist.

. Das durch die Hyperbel ausgedriickle Reisegeselz ist also
thalsdchlicl ein solches, wodurch die geringsle Leisiung an
Personen-Kilomelern, bezielnmgsieise der kieintle Aufivand an
Zeil und Kosten erziell wird, und nimmt daher vollen Anspruch
aul die Bezeichnung als volkswirthschaftliches Gesetz.

Diese Wahrnehmung ist im Interesse der Ertriignisse aus
dem Personenverkehr gewiss bedauerlich; sie fihr! aber eben
deshalb zn dem gewichifgen Schiusse, dass alle jenec Formen
der Personen-Tarife verfehlt sein wiirden, welche diesem
Gesctze zuwider angeordnet wiiren, fndem das volkswirth-
schafiliche Princip — zugleich als Nalurgeselz: — insolange
dagegen ankdmpfen und schrithveise Aendernngen in den Tarifen
durchsetzen wiirde, bis wieder die volle Ucbereinstimmung mil
dem Reisegeselze erziell ist,

Professor Launhardt hat, wie Eingangs erwihnt, die
Entwicklung des Reisegesetzes auf die Preiswiirdigkeit eciner
Reise basirt, also ebenfalls dic volkswirthschaftliche Scite
desselben in den Vordergrund gestellt. Es sollte nun iiber-
raschen, wenn man hiebei zu anderen Resultaten gelangen
wiirde.

Der Verfasser der Theorie der Tarifbildung sagt aufl
Seite 929:

»Wird der Werth einer zu irgend einem Zwecke unter-
nommenen Reise zu T geschiitat, so wird bei einem Kosten-
aufwande K durch Ausfihrung dieser Reise ein Nutzen oder
Gewinny G = W — K erzielt. Das Verhiltniss dieses Nutzens
zu den Reisekosten stellt die Preiswiirdighkei! der Reise dar,
welche also: '

i
ist. Je p'reiswﬁrdigcr cine bestimmte Art von Reisen ist, um
so hiufiger wird sie unternommen werden. Man kann an-
nehmen, dass die Anzahl der zu einem bestimmten Zwecke
ausgelithrten Reisen in gleichem Verhiltniss mit deren Preis-
wiirdigkeit zu- oder abnehmen wird, so dass die Zahl der

Reisen:

W—K
n=aw==a -

K
zu setzen ist.«

»Die Erfiilllung der Zwecke, zu welchen Reisen unter-
nommen werden, wird natiirlich sehr verschieden hoch wge-
schiitzt werden. Zu solchen Zwecken, deren Krftillung kleiner
als der Betrag der Reisckosten A geschiitzt wird, werden keine
Reisen unternommen werden. Setzt man die Werthschiitzungen
der verschiedenen bei einem Reisckosten-Betrage A zur Aus-
fithrung kommenden Reisen der Reihe nach 117, 117 w. s w.
bis 117, wobei also T, um ein Geringes grisser als A ist,
so erhilt man die Zahlen der unternommenen Reisen zu:

W, -K: W, —K W, —K
n=a n = vy M, = R—————
L] A LR T -
K K K
und so weiter bis:
W, —K
n,==a — ;f—rr
1
»Die Summe der Zahlen n, bis n, bildet Jie Reise-
Uodichtickeit tnach Jdem eben tiesagten nur eive rartichle Ver-



kelirsdichtigheity, welche vinem Reisckosten- Autwande A ent-
spricht.e 3

aNimmt pen an, Jdass die Werthschitzungen der Reise-
zweecke sfetiy mit gleichen Unterschieden von W, bis W,
stehmren, so bilden die Refsezalden eine ebenfalls steliy mit
wleichen Unterschicden van n, = O bis n, zunelhmende Reihe.
Es ist daher deren Summe

1 X
P o (n ) .u

Der Verfasser setzt nun diese Summe wegen

W, =K o (wm—x )
2 e [l s
K 2 C )

I

wind fGhrt hiedureh, entgegen der vorigen, mit liegender Schrift
bezeichneten Annahme der gleichmiissig stetigen, ecine beschieu-
nigle Zunahme der Reisen ein, indem dieser letztere Werth
auch resultiren wiirde, wenn
= | n.dn,
gesetzt worden wiire,
Thatsiichlich wird aber cine Summe von:

28 - 8C oo fnC
icht ; (nc)., sondern I:: S e
Es wiirde also der Werth fUr r richtiy lauten:
TW—K
s
und, wenn statt der Kosten die kilometrische Entfernung als
Veriinderliche eingefithrt wird, die Form erhalten:

@+x)(bt+y)=W
was aber wieder nichts Anderes ist, als die Hyperbel, in

welcher jedoch das Coordinatensystem auf die positive Seite
des cinen Hyperbelastes vorgeschoben ist.

*) Anmnerkung. Diese Gleichung, welehe bei der Verwendung in die Formel

A —-yi3
r=m (;;-_L—:') webracht wurde, worin m, A und B Constante sind, und y das
fur eine Reiseld ¥ zu b d
Figur 3 ¢Talel I} veranschaulichen.
Werden die Kilometer und die Fahrpreise von O gegen (v) und Jdie Anzabl
Retsen r nach aufwiris gezihly, so erreicht Jdisse letztere Zahl ihren hochsten

l3sst sich durch

Fahrgeld bedeutet

Werth = oo fir y =— B, also in ewner nach rilvkndrts gelegenen Entlernung.
1
Die Absicht zu reisen, aber keine Reise anzutreten, ist auf die Zahl m ‘B\iheschrﬂnkl

oder richtiger, es wird fir diese Zahl keine Fahrgebithr eingehoben. Mit Zu-
ashme der Fahrlinge nimmi die Anzahl Jer Reisen ab bis zum Punkte 2, um
bei einem Fahrpreise y = A in absolut Null zu obergehen. Ucber diese Strecke
hinaus und bei jedem grisseren Fahrpreise erhdlt man wieder eime Anzahl

Reisender, welche in unendlicher Entfernung von der Station und bei ¢inem |

unendlich grossen Fahrpreis die Zahl m erreicht. Ein Zahlenbeispiel ist in der
lerzten Spalte der Tabelle (Beilage la) gegeben, wobei jedoch stalt des Fahr-
preises die kilometrische Entfernung als unabhiingig Verdnderliche angenommen
wurde; die diesbeziglichen Constanten sind m = 1054, 2 =720 und b =T,

Es leuchtet auf den ersten Blick cin, dass diese Widerspriiche mit den
Erfahrungen und mit der Wahrscheinlichkeit in erster Reihe darin zu suchen
sind, dass durch die Eifhrung der sweiten Polenz im Zihler und Nenner die
Werthe r gewaltsam auf die positive Seite von (r) gedringt wurden,

Zur Vergleichung mit den statistischen Ergebni ¢iner Bahn kann
selbstversuindlich nur der Theil 1.4.2 der Curve verwendet werden, aber auch
von diesem nur das Stdek 1.4, da dariiber hinaus (etwa von 200 bis 300 Kilo-
meter an) die Ordinaten der Curve gegeniiber den Beobach zu klein
werden.

Wollte man aber trotz dieser Erscheinung an der gewihlten Furmel fest-
halten, so miaste man — wi¢ es auch der Verfasser gethan — ein durch neue
Wahl der Constanten gebildet sanfter abfallendes Sulek der Curve 4.5 un
dem Punkte 4 ansetzen. 7

Es wird desshalb auch schwer gelingen, aus der nun erreichten Ueber-

g mit den statistischen Ergebni einer Bahn den Beweis zu erbringen,
dass Ji¢ Gbrigens nur durch e¢inen Fehischluss g Glet den Dedin-
sungen eines Reisegeseizes entspreche. Dieser Umstand enthebt mich der welteren
Besprechung Jder im Detail und mit aller Sorgfalt darauf gestilizten Berechnungen
uber die vorgeschlagene Erstellung Jder Fahrpréise mit fallender b:\’.‘:llrl-

Dass Jabei Widerspriche nicht 2u vermeiden waren, erhellt aus der
enen Tabeile (Be S | B

Welches Bewandtniss es {ibrigens mit dieser Verschicbung
des Coordinatensystems hat, wird aus der folgenden Betrach-
tung erhellen:

In der Formel fir die Preiswiirdigkeit der Reise:
W—K

K

W=

wurde W mit »Werthschiitzung der Reisew bezeichnet; es wird
dies ungefihr mit dem gleichen Werthe zusammentallen, welcher

M, L,

in dem Ausdrucke r, = mit L bezeichnet erscheint,

weil er sich offenbar auf den Anzichungswerth des Reisezicles
bezieht und diese Grésse in beiden Fillen entsprechend der
Annahme eines unveriinderlichen Kostenbetrages dic einzige
Verinderliche bildet.

Nun muss mit der Thatsache gerechnet werden, dass
in der Gesammtzahl Personen, die von eincr Station aus ab-

‘reisen, nicht allein die Einheimischen oder solche Ifremde,

welche eine unterbrochene Reise fortsetzen, sondern auch
jene Fremden inbegriffen sind, welche bereits ihre Rickreise
antreten, indem bisher die Statistik eine solche Trennung
nicht aufzuweisen hat, und auch dic sorgfiltigsten Erhebungen
niemals eine solche getrennte Aufschreibung ermdglichen
werden.

Die einem bestimmten Ziele zustrebenden Reisenden
haben aber bei der Werthschitzung ihrer Reise nicht alle
den gleichen Gesichtspunkt; der Ortseinwohner strebt dem
Reisezicle zu wegen dJdes 2zu erwartenden — natiirlich ver-
schicdenartigst gestalteten Nutzens; [ir den in sein Domicil
Zuriickreisenden aber hat das Reiseziel den Werth des stin-
digen Wohnortes. Die Preiswiirdigkeit der Riickreise wird
unter allen Umstinden  gleich [ sein, indem fir die Werth-
schiitzung des stindigen Wohnartes nur der Kostenpunkt der
Reise massgebend ist.

Zerlegt man nimlich den Werth T in 2 Theile, wovon
der eine, W, far die Hin-, der andere W, fiir die Riickreise
gilt, so wird die Preiswiirdigkeit der Reisen:

Wird eine Reise nur um ihrer selbst willen vollfiihrt, so Jass
w =1 ist, so wird W, -— W, = 2K, es ist hier die Preis-
witrdigkeit der Hin- gleich jener der Ruckreise:

wird aber in:
W, +W,—K
K

W=

der Werth W, gleich 0 gesetzt, wornach fberhaupt keine
Reise (auch im analytischen Sinne) angetreten werden Kann,
wird die Preiswiirdigkeit der Reise w=0 und wieder
W, =K.

Darnach ist es aber viel einfacher, den Werth der Riick-
reise aus der Formel der Preiswirdigkeit zu eliminiren und

wul:;—'- zu setzen, worin jedoch W, ausschliesslich die
Werthschidtzung der Reise [iir Nichteinheimische bedeutet.

Diese Formel ist darum verstindlicher, weil sie mit der
Erfahrung - iibercinstimmt, die Haufigkeit der Reisen mit der
»Werthschitzunga der Reise in cin directes gerades Verhilt-
niss bringt und auch fir jene Fille, wo W, < K wird, also
eigentlich eine Reise nicht stattfindet, eine passende Anwen-
dung gestattet, indem die Preiswiirdigkeit der Reise durch
verschiedene, vom Kostenpunkte ganz unabhingige Einflisse,
niémlich durch das Zuwarten, dicselbe erst zu einem giin-
stizeren Zeitpunkte vornehmen zu wollen, durch den Werth
der Pflichterfillung -u. s. w. gesteigert werden Xann.




Man wird deshalb fiir die Anzahl Reisen p, welche von
Einer Person oder Gruppe aul + Kilometer bei dem gleichen
Kostenbetrage K nach * einem fremden Reiseziele vollfiihrt
werden, erhalten:

\V - - " e e em e w
r; =0 — K .

Darin ist jedoch noch nicht ausgesprochen, dass nicht
auch innerhalb der gleichen Beobachtungszeit dieselbe. Person
oder Gruppe nach einem {iber x hinaus licgenden Ziele vom
gleichen Werthe W, ecine Anzahl Reisen unternimmt, fiir
welche sie jedenfalls, an dem Punkte ¥ angelangt, die Réise-
kosten K, verbraucht haben wird. Dies gilt auch von allen
anderen iiber das Ziel x hinausrcichendert Reisen mit ver-
schiedenen Werthen W,

Es enthilt daher der Werth p, die Zahl aller Reisen,

" welche der Reiselustige sowohl bis an diesen Punkt x als

dariiber hinaus bis zu einem bestimmten Zeitabschnitte voll-
streckt haben wird. : -

Setzt man die Anzahl aller noch auf weitere Strecken
zurfickgelegten Reisen gleich p, mit dem durchschnittlichen
Schitzungswerthe W, und den bis - zur nichsten Station
verbrauchten Kostenwerth gleich-X,, somit:

=gt

50 u‘hait man fiir die*von 1 Persor ausschliesslich bls x Zu-
riickgelegte Zahl Relsen

und wenn zugleich K, =K, - [L, gesetzt und L, im Nenner
aus schon frither-erwidhnten Griinden weggelassen wird:

[ (W, — W)W, T, L]
K,

R

- Fiir einen Durohschnittswerth W =W . wird: - - = - -

o —p, =AW 1L,
i 2 Kl‘

und fiir B Bewohner des Bezirkes, von welchem ans die

aBW, fL,

+—*, oder auf den Kilo-

Reise angetreten wurde: r=

ML
rnctcr statt nur dte }\.ostcn bczogen r= _:_( = rt‘aese!beFon.ucf

e .’cf:c beren‘s in d’eu fr.*mzrcu Ansﬂuaudersef:rmgm a.’s Erg:bmss
des Reisegesetzes x v = M gefunden wurde.  Darin stellt nun
2 B 1V, den Reisewerth M der Abgangsstation und L, den
Anziehungswerth des Reisezieles dar, und es ist hiebei zu
beachten, dass der erstere den Durchschnittswerth der sdmmt-
lichen Reiseziele in sich enthdlt, wahrend L, sich nur auf
das angestrebte Reiseziel, fiir welches r Reisen: unternommen
wurden, bezicht, -
Es ist nach allen bisher dqurchgefiihrien Entwicklungen
mmehr kein Ziveifel, dass des Reisegesetz einzig und allein
in der Hyperbel Xy = M zuwm Ausdruck gelangl. *

6. Der Reisewerth M.

Dieser Werth, welchc:: die einzige Constante der Hyperbel
bildet und direct die grossere oder geringere Bedeutung der

- Station, beziechungsweise des von dieser Station bedienten

~estellungsbezirkes flir den Personenverkehr anzeigt, setzt
sich, wie oben gesagt, aus 3 verschiedenen Grossen zu-

sammen, und zwar aus Jder _E]nwchncrzahi B, cinem Goefficienten”

fir hiufige Reisen (der specifischen Reisedichtigkeit) p und
einem Werthe 7 als Coefficient flir weite Reisen, in welch’

cixterem Jder eim

]

und volkswirthschaftlichen Bedeutung des Bestellungsbezirkes
zu suchen .sein wird.

Der Reisewerth wird direct aus den statistischen Ergeb-
nissen der Station, und zwar aus der Gesammtzahl Reisen R
_und der Zah! der von denselben zuruckgelcgicn Personen-
kilometer P berechnet, indem angenommen wird, dass diese
letztere genau der Fliche entsprechen soll, welche zwischen
der Hyperbel und der Abscissenachse einerseits, dann der
Ordinatenachse und der am Ende der weitest durchfahrenen
Strecke % errichteten Ordinate anderseits liegt, mit der Ein-
schrinkung, dass in der ersten Strecke nur die aufl einc

: M
Anfangsdistanz d = ke berechnenden Personenkilometer in

Betracht kommen diirfen. Darnach wird
& P Kk
-—M(l“i"fl;) oder E=p=d(f.+;a-).

Da in der letzteren Gleichung die durchschnittlich von
1 Reisenden zuriickgglegten Personenkilometer p sowie der
Endwerth & beckannt sind, so kann daraus d berechnet und
wegen Rd = M der Reisewerth ermittelt werden,

7. Die specifische Reisedichtigkeit p.

. In dem vorhergehenden Paragraphe wurde aul Grund
der Launhardt'schen Theoric der Preiswiirdigkeit ciner Reise
fiir die Anzahl Reisen, die von Einer Person nach einem
bestimmten Reiseziele zuriickgelegt werden:

Wi
Pl_a_l{.
gefunden, wenn unter Wy ausschliesslich die Werthschitzung
der Reise fur ‘\hchtemhclmschc angcnommen wird. In Kilo-
meter umgesetzt, wird:

D
|
‘w

So lange M als Durchschnittswerth fiir alle unternommenen
: ‘ d
Reisen gilt, wird p = P;, oder x = d, was nur besagt, dass

fiir eine Entfernung bis zur nichsten Station die Anzahl der
auszufithrenden Reisen noch ungeschmilert bleibt. Wird aber
entsprechend dem Werthe W, ein besonderes Reiscziel an-

M
genommen, so kann B durch L,, den Anzichungswerth des

letzteren, ersetzt werden, wodurch p, = wird.

_L-a

Nimmt man nun an, dass L, eciner Station mit cinem
tiberwiegend starken Verkehre angehort, und dass ein grosser
Theil der Reisen von den Nachbarstationen hauptsichlich

" diesem Reiseziele gilt,. so wird die . specifische Reisedichtigkeit »
| der Nachbarstationen sich nicht viel von jener Anzahl Reisen

unterscheiden konnen, welche von Einer Person nach dem
Hauptanziehungspunkte zuriickgelegt werden, da in diesem
Falle die Zahl der in ihr Domicil (den Hauptort) zuriick-
kehrenden eine verhiltnissmissig sehr kleine sein wird.

~ Dies zu erldutern, kann hier cin sehr passendes Beispiel
angeflihrt werden durch die Werthe p jener in der Strecke
Wien bis Deutschbrod und " dariiber liegenden Stationen der
osterr. \'ordv.estbahn, von welchen bekannt ist, dass sie zum
griossten Theil nach Wien gravitiren.

In der folgenden Tabelle, deren Daten brigens
nur einen Auszug aus der Beilage III bilden, sind simmt
liche Stationen der genannten Strecken mit ihrer kilometrischen
Entfernung von Wien und mit ihrer specifischen Reisedichtig-

- . 1
keit p, ferner mit den aus p, = berechneten Werthen.
X

iiche Kern der politischen, industricllen |

worin L, = 160 angendmmen wurde, aufgefiihrt. In der
Anmerkung wurden dic Trennungs- und Uchersangsstationen
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denen nach dem Folgenden stets hahere pozukommen milssen,
sowie hesondere aul Jdie Nichtibereinstimmunyg der Werthe p
mit @, bezugnehmende Begriindungen angegeben.

Witl man aus der hilufigen Uebereinstimmung der beider-
seitigen Werthe, welche sich besonders in dem fortschreitenden
Sinken bei zunehmenden Entfernungen bemerkbar macht, auf

Tabelle der specifischen Reisedichtigkeit von hauptsdchlich nach Wien gravitirenden Bezirken.

die Bildung  des Werthes poder specifischen Reisedichtigheit
schliessen, so wird man den Satz aulstellen kinnen, Jass
dieselbe mit der Enifermung von den Hanplanziehungspuokicn fm
wmgekehrien einfuchen Verhdlinisse stehd und sich dort, wo
verschieden starke Einlliisse massgebend sind, entsprechend
aus den so erhaltenen Werthen zusammensetzt.

! | Entler- | Speeiti- | Entfer- Il Specili- |‘ i
l . il niengg sche Werth nung || sche Werth || I
Station \::;:]“ J"L:il"h'llli"l" _ 160 Anmerkung Station \:;‘I‘u““ Ruisedich- _ o Anmerkung
in gheit 4 x in B P *
Kilom P Kilom.
|
dedlersee s i [ 4 146d ROMHEY S Ableitung Groschelmauth ....... cenn || 128 0505 | 1-230 || wie vor
Jedlersee (Lansit). ... T 6 oud | 32857 1| durch andere | Mihrisch-Budwitz......... 149 748 | 1-151 "
Strebersdorf. . ... o s 9 [ 12114 | 17778 Verkehrs- |Jarmeritz . ........... o 147 041 1 1083 "
Lungenzersdorf. . . .. senika 12 | 19-454 : 13333 i wege Kojetitz eS| 10 530 | 1-082 "
Bisumberg . ..oo0uen.. - L3 |13 0d0 I 12-308 i Startsgh-Trebitseh . ... .. "| 162 <06 ~OB8 .
Korneuburg. TRl ) 16 10 618 | 10-000 OUPSCHKO ivvvinnien sinis e 170 1-6G53 =041 R (pre—
Spillers oo isaes vnansing 2 T-850 | G087 Branzaus .....eeeiaes i S 179 436 -894 .
Stockerau ..... Sy 7316 i G154 Wiese ..... visseraese e T84 - Go 801 »
Sierndorf. .. .. e 5742 | 4849 Tglau «oonereeneenen. || 199 || 1°045 | -804 | Usbergangsstat.
Hobersdorf :.vi-vuisses 55k | 4572 V Csesgrente:
Schonborn-Mallebern . .... 4-193 | 4-103 Polna-Stecken ... ... veswaasl | 208 <703 770
GANEESAOM - v vr e avnn 3121 | 3 810 Schlappenz ..., . .....e: 216 *731 JT48
Breitenweida. .. ......... 2206 | 3479 Deutschbrod ....... ..... || 225 || L1'27G| 711 || Trennungsstas.
Oberhollabrunn. .. .vvey ... Beuld 0 3077 Okrouhlitz ... oiieinns 253 "7l +657
Hetzmannsdorl-Wullersdor! | 2485 ‘ 2-759 Switht..vvens v ) 240 466 "BGT | Einfluss von
Gll"lL‘J’:\'vdﬂl'r ........ “ana i 2' 1:‘)3 | 2‘-'_)4” Lesl:hlina AL T, -:"'I.Iz ';h]s 1 .638 Pl‘;lg bl?g'!nl‘ll
Zellerndorf ..., .. ...... 6-253 [ 2+162 || Trennungsstat. Goltsch-Jenikau .......... | 263 “O4T "by7
Pulkau . .60 TR b ST 1:801 1-882
Sigmundsherberg-Horn .. .. 1-305 { 1:702 || auch Std i, Rosochatetz .............| 335 703 1
Retz....... Jennahmanmn 2:710 | 1 51 | ChotéboF ....vvivunne e ]| 24304 TO&| " -641 |l Usbergang
Unter-Relzbach . . .o oovuns 9094 | 1 sm;i Zdiretz-Kreuzberg .......| 252 +371 6D | via
1, Landesgrenze | Hlinsko ......... NI 4 <439 =303 ;[ Deutschbrod
SehAA . v e v enrenaeans| 90 || 1e722) 1778 a1 s 8y B9 | -581
A ool 100 {20119 | 1584 [uebergangsstat| Chrast LLiiuiy Lo 201 || o2 -sde || sordiesend
Wollramitzkirchen .. ... o113 007 | 10416 lu“l“ﬂf“:;:‘!" SLUNAA +s o sramnimnmeisiomonll B - Chu ek "_’;-5__ i
Schdnwald-Frain ......... |20 | o0s| 1ouos i S | Chrudim e “ 309 i 2184 -3 i Dentsehbrod
| |

8. Der Coifficient 4 fiir weite Reisen.

Beachtet man in der Beilage Il die den Reisewerthen
Jf zu Grunde liegenden Werthe d nach der Reihenfolge der
vorbenannten Stationen, so findet man, dass diese im Gegen-
satze zu den Werthen p immer g.ri:’rséer werden, je weiter die
Hauptanzichungspunkte (in dJiesem "Falle Wien und Prag)
entfernt sind, und die griosste Héhe ungefahr in der Mitte
zwischen Beiden erreichen, z. B. Startsch-Trebitsch mit 23.045
und Iglau mit 20001,

Es liegt der Schluss nahe, dass wir es hier mit der
Entfernung des Schwerpunktes des Verkehrs der betreffenden
Stationen zu thun haben. Setzt man deshalt die Zahl der
von Einer Station ausgehenden Reisen bis in die

1. Nachbarstation r,, 2. Station r, u.s. w., #" Station r,
und dic Entfernungenk,, 2. » k& » » k,
so erhiillt man als Gleichgewichtsbedingung die Summe simmt-

licher statischen Momente:

Rk, =r Kk + 0 R o e

und Jdaraus Jie Entfernung des Schwerpunktes von der Station:

ruk._f’"tk._:'---“l“".k. )
R '

Da ‘aber die Summe der Momente im Zihler zugleich
die Summe aller von der Station aus erzielten Personen-
kilometer, diese aber, sowie die Summe aller Reisenden
bekannt ist, so ist auch die Entfernung des Schwerpunktes
des Verkehres der Station eine bekannte Grosse, und zwar

nichts Anderes als die von 1 Reisenden durchschuittlich zuriick-
welegte  Anzahl Personenkilometer p,  welchen Werth wir

k
oben mit p == (l —7—1‘1) festgestellt haben. 3

Darnach ist aber der Coéfficient d nichts Anderes als
eine von der Schiverpunkilage des Verkehrs und von dem
Gesetze, in welcher Art sich die Reisenden {ber die ganze
Linic vertheilen, d. i. von der Hyperbel ablingige Grisse,
er bildet die dem Reisegesetze entsprechende Anfangsdistanz.
und es kann der Reisewertlh, insoferne er auf Einen Ein-
wohner des Bestellungsbezirkes reducirt wird (m = g d) _ais
das Product aus der specifischen Reisedichligheit in die vou
der Schwerpunktlage des Verkehrs abhingige Aunfangsdisianz,
mithin auch als »Reisemoment« bezeichnet werden. '

- Die auf die Einheit berechneten Reisewerthe m sind in
der Tabelle III fir simmtliche Stationen und Haltestellen der
tsterr. Nordwestbahn und Siid-norddeutschen Verbindungsbahn
nach den Ergebnissen des Jahres 1889 in der letzten Spalte
enthalten und ausserdem in der TabellelV nach ihrem Range
zusammengestellt. .

Es befremdet -zunidchst, dass diese Werthe fiir Wien und
Prag den 83 , bezichungsweise den 32"*" Rangieinnehmen, und
nicht, wie es doch wahrscheinlich, unter den héchsten Rangs -
ziffern stehen. Es wird dies aber erklirlich, wenn man
beriicksichtigt, dass hier nur der Verkehr auf den genannten
Linien in Betracht gezogen, wobei Prag noch ausserdemidurch
3 f[remde Bahnen in dem Verkehre mit den eigenen -Stationen
beeintrichtigt ist. 4
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Nimmt man Jagegen fiir  diese beiden Stidte unter Be-
riteksichtiguny ihres Gesammiverkehres die Reisewerthe, wie
dem Tableau der Reisewerthe  bedeutender  Stitdte,
NIV, aufgefiihrt  sind, so erhilt man " fiir Wien:
S6e2a0 und fir Prag: m= Stein. - = s

Diese Werthe sind indess jedenfalls zu gross, wie dies
auch bei den siimmtlichen berechneten Werthen der specifischen
Reisedichtigkeit in griésserem oder geringerem Masse der Fall
ist, da die Zihlung der Einwohner zur Ermittlung des Um-
fanges der Bestellungsbezirke aufl den Ergebnissen, der Volks-
ziithlung zu Ende des Jahres 1880 beruht. Es wiirde aber
ein Fehler .gewesen .sein, pewisse Vermehrungs-Cofficienten

sie in
Tafvl
n =

jetzt in Rechnung zu zichen, wo dic neue Volkszihlung
durchgefiihrt ist, da dies zu schr ungenauen Vergleichen
iber die Zu- oder Abnahme des Personenverkehres hiitte

fiithren miissen, wihrend spiter, wo ohnedem die Zahlen der
Bestellungsbezirke. neu zu ermitteln sind, die Verhiltnisse
zwischen Reise- und Bevélkerungsdichtigheit nach riickwiirts
‘verglichen, ein viel richtigeres Bild geben werden.

In- der erwiithnten Tabelle 1V erscheinen {iberdies. —
allerdings nur fir den mit den Verkehrsverhiltnissen”, der
(3. N. W. B.- und S. N. D V. B. niher Vertrauten — noch einige
aulfillige Unrichtigkeiten, welche sich ausschliesslich auf eine
ungenaue Bemessung des Umfanges der betrefMenden Bestellungs-
bezirke zuriickfiihren lassen. So erscheinen einige Haltestellen
mit einem viel zu hohen Rang,” was sich daraus erkliren
lisst, dass deren Bestellungsbezirke sehr klein sind und nur
die geringste Erhohung geniigt, deren Reisewerthe 4n den
richtigen Rang zu bringen. Dagegen sind einige, weit in die
Bircite reichende Bestellungsbezirke grosserer Stationen darum
zu gross gezihlt worden, weil offenbar von den entfernteren
Punkten derselten weit weniger Einwohner, als angenommen
wurde, zum Reisen gelangen. 2

\on diesen auffilligen, jedoch vollkommen erkldarbaren
Erscheinungen abgesehen, bietet diese Tabelle der auf die
Linheit reducirten Reisewerthe ein sehr beachtenswerthes Bild.
In erster Linie stehen, ausser den Hauptstidten oder domini-
renden Verkehrsstellen die simmtlichen bedeutenderen Trennungs-
und “Uebergangsstationen. Hieran reihen sich die in der Nihe
Jder Hauptanziehungspunkte gelegenen Stationen, dieser folgen
die Stiidte und Bezirke mit vorherrschender Industrie, jene
Stationen, welche vorherrschend touristischen Zwecken dienen,
u. s. w., bis die Reihe durch die kleinsten und von den
Hauptverkehrsstellen entferntesten Stationen und Haltestellen
weschlossen wird.

Es wird mit diesem
aber der Umstand, dass diese Werthe direct aus dem Reise-
gesetze X v == M ermittelt sind, bestiitigt cben die Richtighkeit
Jdieses aufgestellten Gesetzes,

+9, Einﬂ:‘.isse:, welche ein Abweichen von der Hyperbel
bedingen.

In dem Reisegesetze xy = M bedeuten, wie schon
bekannt, r die-Anzahl -der. zu durchlaufenden Kilometer, v (als
Ordinate) die Anzahl der simmitlichen Reisenden, welche bis
zu dem Punkte xr gelangen oder denselben {iberschreiten.
Nachdem die daraus gebildete Curve eine vollkommen fliissige
Linie ohne Wellen oder Unterbrechungen bildet, so misste
diese Zahl Reisender » eine bestindige, sich nur allmilig ver-
mindernde Abnahme zeigen, was aber in der That nicht derFall ist.

. Abgesehen davon, dass ja nicht-in jedem Kilometer ein
Haltepunkt ist, an dem die Reisenden abgesetzt werden konnen,
-diese vielmehr gezwungen sind, bald kleinere, bald grdssere
Intervalle hindurch in unverminderter Anzahl zu durchfahren,
ist auch noch zu beachten, dass der Reisewerth bereits als
ein Durchschnittswerth  der  verschiedenartiy  einwirkenden
Reiseziele angenommen wurde. Wir haben es deshalt vor
Allem mit dem aus dem Reisegesetze abgeleifeten Werthe fiir
Jdie Anzahl der nach einem bestimmten Ziele zuriickgelegten

ML
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und wiire darunter L, der einzir,.,vc, schr bedeutende Anziehungs-
werth, so werden die Ordinaten lange cinen “grossen
Werth haben miissen, als sich noch ein Summant mit Jdem
Werthe L, unter ihnen befindet; dies reicht in diesem [alle
bis ecinschliesslich »,; der folgende Werth v, wird dann schon
cine verhilltnissmiissig sehr geringe Zahl ergeben. Da aber
die Hyperbel in jenem Masse festgesctzt ist, dass sic inner-
halb der [riiher beschriebenen Grenzen die gesammite Leistung
an Personenkilometern. einschliesst, so werden die Ordinaten,
welche der wirklichen Zahl Personenkilometer entsprechen, i
dem ersten Theile bis cinschliesslich v, die Hyperbel diter-
ragen mussen, um sodann plétzlich innerhalb, bezichungsweise
unterhalb’ der Curve zu kommen und da zu bleiben, dem-
entsprechend sich auch™ die hichste Einnahme aul jenen
ersten Theil beschrinken wird. B

Die grisste Leistung. im Personenvervkelr anf einer Linie
endét also beim Anlangen an einer Hauplrerkelrsstelie,

- Die in den Beilagen X, XI ufd XII gegebenen graphi-
schen Darstellungen (zu welchen die Tabellen VI die nisthigen”
Zahlen bieten) liefern ein anschauliches Bild von dem Ein-
flusse grosser Stationen auf die Reisebewegung. Man vergleiche
nur die Verkehrs-Ergebnisse der in der Reihenfolge von Wien
entfernten Stationen: Korneuburg, Stockerau, Oberhollabrunn.
Znaim, Iglau u. s. w. In dem Masse, als Jeren Fntfernung
von Wien wichst, riickt auch die Hauptordinate (Jd. i jene
fir Wien), indem sie zugleich immer kleiner wird, weiter
hinaus, stets die Hyperbel {berragend; an Jden Endpunkten
der Strecke dagegen bleibt die Ordinate insolange unter Jder
Curve, bis endlich Wien an diese Stelle tritt,
an die Hyperbel wieder niher hinanreicht,

geschnitten wird.

Das Letztere tritt auch in jenen- Filllen ein, wo die
Endordinate einer Uebergangsstation angehiirt, welche nach
cinem oder mehreren besonderen Anzichungspunkten den Verkehr
vermittelt. Dies istin dem Beispicle Wien — Tetschen der Fall, wo
Tetschen den Verkehr mit Dresden, Berlin, Hamburg u. s, w.
vermittelt, und priigt sich auch in der entgegenweselzten Re-
lation Tetschen— Wien aus, fiir welche Route dic von Tetschen
abgehenden Reisenden zumeist Uebergangsreisende von jenen
Hauptstationen sind, deren Reiseziel Wien und Jdie mit den
nach "Stiden fihrenden Linien zu erreichenden beésonders
hervorragenden Anzichungspunkte des Alpenlandes bilden.

Am gleichmiissigsten entwickelt sich Jdemzufolge Jer
Verkehr nach dem Reisegesetze bei jenen Stationen. welche
mehr in dJder Mitte des Netzes gelegen sind, wie 7 K. Dentseh-
brod und andere. Ueber die 2 wvorziiglichsten Stationen Wien
und Prag hinaus, nimlich nach kilometrisch weiter entlegenen
beschriinkt sich  der Verkehr
hauptsichlich auf Geschiftsreisen, bei welchen cine FErhithuny
Jder Freguenz Jureh Herabsetzung

»os0
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nt Aussichit genommen werden kann,  da ausser den Kosten
der Reise auch noch der zweite Factor, die Zeit, in Betracht
kommt, undees an jenen Reiseziclen fehlt, welche zur Belebung
Ales Verkelrs Jdurch ihren Werth L Jdie Anregung  geben.
Diie von ciner Gruppe Heisender nach dinem bestimmtén

nicht gerade ]mmrr.u,mdl,n Reiscziele zuriickgelegten Personen-

kilometer seien —; sie werden  eine unverinderliche Zahl
X

L
bilden, solange dus Verhiiltniss nicht gestért wird. Nimmt
X

also die Entfernunyg v etwa um das Doppelte zu, so rr;ﬁsste,
damit die gleiche Leistung erzielt werde, das neue Reiseziel
auch ecine doppelt so grosse Anziehungskraflt besitzen als das
friihere,  Hicbei st jedoch immer nur der Kostenpreis der
Reise in Betracht gezogen, withrend die hicbei aufzmwendende
Zeit als cine ebenfalls von der Entfernung abhiingige Grisse
noeh nicht berlicksichtigt ist. Wird deshalb der Anzichungs-
werth L durch Herabsetzung des Fahrpreises erhdoht, so ist
liedurch allein noch nicht aul eine gleichzeitige Erhohung
der Frequenz zu rechnen, es wilre denn, dass hicmit eine
gleichzeitige Steigerung der Fahrgeschwindigkeit ohne Erhihung
der Belriebskosien cintrete, '

Es scheint denn aych, dass hier der Selwerpunkt der
Rentabilitil des Personenverkehrs zu suchen sei, und so wiz
man die seinerzeit ungeahnte Bedeutung der Eisenbahn im
Vergleich zur Postkutsche nicht so schr der Verbilligerung
der Fahrkosten als dem Vorzuge verdankt, grosse Linder-
strecken in unverhilinissmissig kurzer Zeit zu durchstreichen,
chenso dirfte die Zeit nicht zu ferne liegen, in der die Bahn-
verwaltungen ‘die Losung dieser Frage, namlich dic Steigerung

der Fahrgeschwindigkeit als eine ihrer Ha.upta.ul‘"abcn betrachten
werden,

10. Einfliisse, welche auf das Reisegesetz anscheinend

. stirend einwirken.
Solehe Einfliisse, welche cine Storung im Reisegesetze’
hervorrufen, so dass man ohne deren Beachtung geneigt

wire, das Reisegesetz in einem anderen als Jenem der Hyperbel
zu suchen, sind:

Die Spractien- imd Landesgrenzen, Z

die Eigenthumsgrenzen, und innerhalb Jdieser

3. die Grenzen eines Jdurchgehenden Zugsverkehres, durch
welche  Reiseunterbrechungen an den Trénnungs- und
Uebergangsstationen hervorgerufen werden,

die Unterbrechung der Reisen durch ngLh.U“I\.hL In:er-
essen  und dun.h Bediirfniss nach Ruhe bei lingeren
Fanrten, wenn’ hiedurch die Lésung neuer Fahrkarten
bedingt ist, und endlich

3..die Ablenkung des.Personenverkehrs durch andere Ver--

kehrswege,

Um diese Einfliisse, allerdings nur insoweil, als hiczu
die Statistik der O. N. W.B.  und 'S. N. D. V. B. die néthigen
Aufschliisse bietet, kennen zu lernen, wurde _die Tafel XIII
cusammengestelit, welche dic Personenfrequenz 1880 der
bemerkenswerthesten Stationen unter einander enthdlt; die am
linksseitigen Rande. benannten Stationen sind als Abgangs-
station, die am Kopfe der Tafel angefiihrten sind als Ankunfis-
stationen 2u betrachten. Die Frequenz rist in den correspon-
direnden Feldern mit liegenden Ziffern eingetragen, darunter
befinden sich die Ankunfts- bezw. Anzichungswerthe L der
Stationen in starker Schrift. Alle in einer aufrechten Spalte
stehenden letzteren Werthe gehoren daher nur der am Kopfe
genannten Station an und sind nach der Hohe ihres Werthes
durch Rangsziffern in der Weise bezeichnet, dass die hichste
dieser Ziffern (27) auch als der héchste Rang, die kleinste
Ziffer (1) als der Rang des kleinsten Werthes aufzufassen ist.

11. Einfluss der Sprachen- und der Landesgrenzen.
In dieser Tafel XIII sind die Stationen des deutschen
Sprachengebictes durch gelben Unterdruck markirt, wihrend
Jie dbrigen Stationen dem tschechischen Sprachengebiete an-

gehdren. Die Relutionen von Stationen mit sulchen Jes gleichen
oder des anderen Sprachengebietes sind  daher leicht aul-
zufinden.

Bei Betrachtung dJder Werthe 1. (Gl ¢s zuniichst aul,
dass innerhalb der Grenzen des direeten Verkehrs, " als welcher
in dieser Tafel die Strecke Wien—Tetschen vorherrscht —
die Zahlen fir den Verkehr zwischen gleichsprachigen Gebicten
die grosseren, jene aus dem Verkehr mit anderssprachigen
die Kleineren sind. Lisst man Wien — wegen seiner mchr
kosmopolitischen Natur, — ferner die Ucbergangsstationen Aussig
und Tetschen, welche aul Jdie Ergebnisse diescs Vergleiches
zu giinstig cinwirken, ausser Betracht, so erhiilt man folgende
Summen -der Lingenwerthe L:

von deuwtschen o) nach deutschen &) nach tschechiszhen

Stationen:

Jedlesee ..., . ......-13°382 1455
Korneuburg ... . ..10°388 3:258
Stockerau . 10404 0-324
Obcrhollabrurm 14826 0530
ReIZ v sane o w1300 2:744
Znaim .. : 87-567 200619
Schinwald-Frain B:234 0721
M.-Budwitz. 23-959 8053
Wigse, .. ...... . 6900 1659
Iglau. 74016 50°9901
Polna zoax s i 7789
Deutschbrod (Tr Sl) 24-126 37-165
Polepp . ... . 2007 0842
Leitmeritz Stadt 13°5387 22-824
Gross-Priesen . ... 2:3682 1+233

Zusammen .. .. 350°580 169-509

¢} nach deutschen o) pach tschechischen
Stationen: =

= von tschechischen

Swetla ciivvini i 40221 14820

G. Jenikau ....... 5'847 10°847- -
- Caslau LW 18465 22'164
. Sedletz-Kuttenberg 15665 14:254
" Kolin .... . 27-087°  25°104
Gross-Wossck (Tr. St.) :':' 143 3.057
Podebrad 24970 107179
Nimburyg ld 543 20:330
© Zusammen 05°543 121655

Summiirt man die gleichsprachigen o und d, dann dn.
gemischten & und ¢ je besonders, so erhill man das Ver-
hiltniss der Ersteren zu Jden Letzteren mit 1°816:1

welches Verhiltniss sich nach Einrechnung von
noeh greller und zwar mit 2°143 herausstellen wiirde.

In einer gleichen Weise macht sich auch der Einfluss der
I..-mdusgrcnzcn geltend, den wir schon inder Tabelle (Seite 0)

Wien

bcl Vergleich der ‘Werthe p und gefunden haben, und

weln.hcr sich auch ohne weitere Jusamm:nstellung bei Durch-
sicht der Werthe der vorigen Tafel ergibt, wornach der Ver-
kehr aus einer Provinz in die andere, namentlich zwischen
Niederdsterreich und Mihren cinerseits und Bohmen anderseits,
cin entschiedencs Sinken zeigt.

12. Einfluss der Eigenthumsgrenzen.

Es muss hier abermals aufl die Bedeutung des Reisc-
gesetzes zurdckgegriffen werden; es ist dies, wie gesagt,
jenes Gesetz, durch welches die Zablen . festgestellt werden,
in welchen Mengen sich die Bewohner ecines Ortes oder
Bezirkes von demselben entfernen. Die Zahlen y geben dem-
nach die Gesammitzahl aller Reisenden an, welche auf eine
bestimmte Entfernung x reisen, ohne Ricksicht Jarauf, ob
und welche Anzahl von diesen dber eine Entfernung von ¥
noch weiter reist, und ob die Richtuny, welche sie einschlagen,
nur Eine sei, oder ob ihre Wege nach verschivdencn Richtungen
filhren. Fir eine Stadt, von welcher mehrere Linien ausgehen,
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utet daber » die Summe aller aul denselben bis zum
aten Kilometer zuriickgelegten Reisen.

Iiei jeder einzelnen dieser Bahnen wird daher das Reise-
pesetz -—-  allzemein genommen — nur dann  genau Zum
Ausdruck gelangen, wenn das Bahnnetz eine Form besitzt,
welche zu Jdem Ausgangspunkte, der dann auch als Anfang
der Strecke gilt, wie ein Kreisausschnitt zu  dessen Mittel-
punkte passt. Dei jeder anderen Form, wo von eciner an der
Grenze des DBahneigenthums  gelegenen Station zwei  Radial-
finien Jdas Bahnnetz durchschneiden, wird der Werth » dort
sser sein, wo das Netz {iber diese Linien hinausragt, und
klviner, wo das Netz innerhalb der Radiallinien zurlickbleibt.

Betrachtet man die beigegehene Ucbhersichiskarte der Be-
stellungshezirke der O. N, W. B, und der S, N. D, V. B
(Tafel VHI), so wird von allen Stationen dieses Netzes
Wien am chesten als der Mittelpunkt cines solchen Kreis-
ausschnittes angesehen werden kinnen, da von hier aus mit
Ritcksicht aul die ndrdlichen DBahnziige 2 solche Radial-
linien sich ziehen lassen. Das Verkehrsprofil von Wien zeigt
deshalb auch trotz der verschiedenartigsten Einwirkung ein-
zelner grisserer Verkehrsstellen nur schr geringe Abweichungen
von er Form der Hyperbel.

Vergleicht man dagegen Prag und zicht 2 Radien, den
vinen in der Richtung gegen Seidenberg, den anderen gegen
Wien, wobei zu heachten ist, dass der Verkehr von Prag
1. N. W. B.) nach Tetschen und dariiber hinaus dieser
Bahn fast giinzlich entzogen ist, so findet man, dass von
I'rag bis Lissa die Ordinaten unter der Hyperbel bleiben, von
da wegen des Complexes bis Deutschbrod eine starke Aus-
bauchung tiber die Hyperbel zeigen miissen, um sodann [ir
den restlichen Theil bis Wien wieder unter die Curve zu
sinken,

Stationen in der Mitte des Bahnnetzes werden also auch
aus diesem Grunde eine der Hyperbel mehr sich anschmie-
gende Hihe der Ordinaten aufweisen, welches Bild auch die
meisten der dargestellten Stationen — bei Berilcksichtigung
der weiteren, durch bedeutende Anziehungswerthe verursachten
Abweichungen — rechtfertigen.

'13. Einfluss der Grenzen eines durchlaufenden Zugs-

verkehres.

Die Regelung des Zugsverkehres findet in der Weise
statt, Jdass fur alle bedeutenden Stationen der moglichst
giinstigste Anschluss ohne weitere Aufenthalte, als zur Mani.
pulation erforderlich sind, erreicht werde, um cinen directen
Wageniibergang zu ermoglichen.

Fiir minder bedeutende Anschlusslinien muss der Ab-
gang der Ziige aufl einen anderen passenden Zeitpunkt ver-
le#t werden, wodurch oftmals lange Abwartezeiten fiir die
Reisenden nicht hintangehalten werden kinnen. :

Dieser Umstand ist es hauptsiichlich, dass ein grosser
Theil der Reisenden bei Losung der Fahrkarten tvor Beginn
Jder Reise von ihrer Station, sei es aus Unkenntniss des be-
treffenden ihnen passendsten Anschlusses, sei es, weil ihre
Zeiteintheilung es so am besten erlaubt, oder in der Absicht,
Mittarsrast zu halten u. s, w., oder auch in Folge des Um-
standes, dass nach dem Reiseziele {iberhaupt keine directen
Karten  ausgegeben werden — die betreffende Uebergangs-
station als nidchstes Reiscziel wiihlt, wodurch natiirlich be-
deutende Stamungen in den Ucbergangsstalionen hervorgerufen
werden.

Dass diese bestehen, ist eine bekannte Sache; es diirfte
also geniigen, mich einfach darauf zu berufen, um 2zu zeigen,
dass die Zahl Reisender, welche in den Trennungs- und
Ucbergangsstationen anlangen, beiweitem diese noch nicht als
ihr Reise-Endzicl betrachten, sondern nur gezwungener Weise
die Reise hier unterbrochen haben. um sie nach einer andern
Richtung als der urspriinglichen des Hauptzuges fortzusetzen
und es kommen hiufige Fille vor, dass eine solche Unter-
! ciner Reise nicht Jdie einzige ist, sondern sich in

Ansehlassstationen wiederhoit.

Dennoch werden, um  das M
kennen zu lernen, einige Beispicle nicht ohne Werth sein.

Betrachtet man zunichst die Tabelle, Beilage I, welche
die aul den Reisewerth beziiglichen Functionen centhilt, so
werden solche Anschlussstationen sofort durch die aus der
Reihe springenden grossen Zahlen sowohl in den Werthen
¢ als m kenntlich; und zwar: Zellerndorf mit dem Werthe:
m==47'0, welches in Hinsicht auf die durchschnittlichen Nach-
barwerthe des Fliigels Zellerndorf— Horn, da hier mit Ausnahme
Pulkau keine dirccfen Karten ausgegeben werden, héchstens
den Werth 20°0 erhalten kdnnte. Dann folgen Znaim mit
271 gegen durchschnittlich -3, ferner Okiischko, Ixlau, Deutsch-
brod und dann vor Allem Gross-Wossek (Tr. St.), welches
cinen Werth m = 105'0 besitzt, gegeniiber einem  Durch-
schnittswerth m von 7'6, so dass also {iber 90", der hier
Ankommenden, das sind iiber 24,000 Reisende ihre Reise
mit Losung ncuer Karten fortsetzen.

Ein Achnliches verhillt sich mit Jungbunzlau, Chlumetz,
Wostromér, Altpaka u. s. w.

Die Beilage XIII bildet eine passende Frgiinzung., Sum-
mirt man nimlich die Rangsziffern der Lingen- oder Anziehungs-
werthe L je einer Station dieses Tableaus in 3§ Gruppen, und
zwar nach weissen, blauen und gritnen eldern, welehe der
Reihe nach dirccten Fahrten, Fahrten mit einmaliger oder mit
mehrmaliger Unterbrechung (bezichungsweise bei den schwarz
eingerahmten Feldern einer Ablenkung durch fremde Babmen)
entsprechen und nimmt man von den erhaltenen Summen Jas
arithmetische Mittel (die lecren Felder mitgeziihlt), so kommt
man auf die am Fusse der Tafel angegebenen durch-
schnittlichen Rangsziffern. Man sicht, Jass dic der ersten
Gruppe angehdrigen Rangsziffern, welche sich also auschlicss-
lich auf directe Fahrten beziechen, mit Ausnahme cines Falles
(Gross-Wossek) dic gréssten, jene der 3. Gruppe, welche
hauptsidchlich nur Reisen mit zwei- oder mehrmaliger Unter-
brechung zuliisst, die kleinsten Zahlen geben. Im Durchschnitt
verhalten sich diese mittleren Rangsziffern ungefihr’ wie
15:10: 4.

Dies beweist aber nur das, was oben vorausgesetzt
wurde, dass nidmlich in jenen Relaljonen, welchen eine oder
mehrere Fahrtunterbrechungen vorangehen kiénnen, thatsiich-
lich eine klcinere oder grésserc Zahl Reisen fehlen, die nur
in der oben angegebenen Weise ihre [Ergiinzung finden
kénnen. .

In den statistischen Aufzeichnungen werden solch¢ unter-
brochene Reisen, insoferne sie cine [remde Anschlussstation
betreffen, Zum  Nachtheil des Vergleiches mit dem Reisegesetz
jedenfalls mit zu kurzen Fabrstrecken eingetragen; findet dic
Unterbrechung der Reise aber nur in einer Trennungs-
oder Uebergangsstation des efgenen Bahnnetzes statt, dann
erscheinen die Reisenden zweimal gezibtl, und zwar cinmal
mit der Reiselinge &, von der Ausgangs- bis zur Trennungs-
station, das anderemal wieder vom Nullpunkt mit der er-
ginzenden Linge &, der Reise bis zum Reiscziele; bei mehreren
Unterbrechungen werden sie auch cbenso oftmal mehr und
dic Reise zu kurz gezihlt; an der Zahl der zuriickgelegten
Personenkilometer wird hiedurch selbstverstiindlich nichts ge-
fndert.

Um den Anfordernngen eines richtizen Vergleiches mil dem
Reisegeselze zu enisprechen, miission sonach dic von jo einer
Person zuriickgeleglen Theiliwege a und b, besw, auch ¢ n. s.w.
aus den stalistischen Awfzeichunngen eliminivt, dagegen zu-
sanmen als je | Reise il der Weglinge (a-t-f - ¢...)
eingelragen werden,

g6 soleher Anstinungen

14. Sonstige Fahrtunterbrechungen.

Die Erfahrung lehrt, dass nicht alle unternommenen
Reisen blos einem einzigen Reiseziele gelten, Nachdem die
Ausniitzung der Zeit, -die besonders in den Berufsclassen nicht
immer zur Verfiigung steht, als gleichwerthizer Factor mit
dem Kostenpunkte massgebend fir den Antritt einer Reise ist,
so gesch

hilufig, dass mit dieser gleichzeitiz mehrere

I
w
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Zweeke erreicht werden sollen. Entweder sind es mehirseitige
n, uder es sind touristische Zicle oder

geschiiltliche Intere
aber werden beide vercint. :

Dies  veranlasst jedoch Fahrtunterbrechungen, natiirlich
an verschicdenen, statistiseh nicht so wahrnehmbaren Punkten,
wiv imovarigen Falle, Fs o witre 2u weitliiutiy, solehe Beispicle
anzufiibren, Jda sie Jeder in seinem Leben zur Geniige mit-
macht. s st daher folgerichtig, dass auch diese Iille,
wenn auch  vielleieht in Jder Minderheit gegeniiber den in
Uebergangsstationen stattlindenden Unterbrechungen der Reise
statistischen Aulzeichnungen zum Ver-
gleiche mit dem Beisegesetze im Auge zu behalten sind. Is
wird sonach auch hicr wicder entweder ein Theil der Reise-
lange zu den statstischen Lingen noch zugeschlagen werden
miis sen — soferne den cigenen Bahn-
bereich betrilt = die mehrgezihlten Reisen ein- oder mehrere-
male c¢liminirt, und die Lingen statt deren Bruchtheilen in je
cine Summe eingestellt werden,

Enidlica finden Fahrtunterbrechungen auch statt bei voraus-
bestimmten lingeren Reisen, und zwar aus dem Bediirfisse
nach Ruhe, besonders wenn diese Reise mit Familiengliedern
erfolyt.

Nimmt man fiir solche Fille cine tigliche Fahrtdauer
von 10 Stunden an, und den in ciner Stunde zuriickgelegten
Weg mit 30 Kilometer, so ergibt dies als sehr wahrschein-
lich, Jass bei ciner Entfernung von 800 Kilometern bereits
mehrfache  Fahrtunterbrechungen aus diesem Grunde statt-
finden, und dass solche nach grosseren in einer Tour zuriick-
gelegten Wegen immer hilufiger werden milssen.

Dass {brigens dic Stationen, an denen solche Unter-
brechungen  stamfinden, zumeist wieder Uebergangsstationen
sein werden, ist aus verschiedenen Griinden, besonders wenn
es Hauptanzichungspunkte sind, wahrscheinlich.

hei Beurtheilung  der

sell,  onder el

15. Ablenkung durch andere Verkehrswege.

Wenn zum Reiseziele mehrere Bahnlinien fiihren, so wird
erfahrungsgemiiss, und wie es auch mit Hilfe der Warte in
der Beilage NI bei den schwarz eingerahmten Feldern ersicht-
lich ist, fast immer jene Linie gewihlt werden, welche rascher
und billiger dahin fithrt. st diese letztere fremdes Bahn-
vigenthum, so erscheint die Reise {iberhaupt nur ‘mit einer

Theilstrecke geziihlt und es tritt hier wieder der obenbeschrie-

bene Fall cin,

Es finden aber auch Ablenkungen, und zwar ganz auf-
filliy bereits vor Antritt der Bahnreise statt. Seien S, S,, S,
(Fig. 4) aufeinander folgende Stationen einer Bahnlinie, deren
Bestellungsbezirke durch unterbrochene Linien getrennt sind.
Der Ort 1 sei als Ausgangspunkt der Reise gedacht. Bei
Reisen in den zu S, gehirigen Bestellungsbezirk wird die erste
Bahnstrecke S S, nur beziiglich der nahe der letzteren Station
gelegenen Orte 3 und 4 beniitzt werden; von { nach 8 und 14
oder nach 11 und 17 werden, besonders, wenn gute Weg-
verbindungen dahin fihren, nur sehr Wenige den Umweg
iber die Bahn nehmen; desgleichen wird die Bahnfahrt von
S, bis 8, also Gber 2 Stationsintervalle nur dann lohnend
erscheinen, wenn das Reiseziel 12 oder 18 nicht auf giinstigerem,
geraden Wege zu Fuss oder mit besonderer Fahrgelegenheit
erreicht werden kann, Nach 9 und 15 ist eine Bahnreise
ebenfalls so gut wie ausgeschlossen.

Fir Reisende aus den Orten 7 und 13 gestaltet sich
die Bahnbeniitzung bis S, noch ungiinstiger.

Es folgt daraus, dass nur ein kleiner Theil der Bewohner,
und zwar nur der unmittelbar an der Station gelegenen Orte
Bahnreisen Gber ein erstes, und ein nicht viel grosserer Theil
solche Gber zwei Stationsintervalle unternehmen wird.

Nimmt man die durchschnittliche Linge eines Stations-
intervalles mit 6°5 Kilometer an, so folgt, dass erst etwa vom
13. oder 20. Kilometer angefangen, die statistischen Zahlen
mit dem Reisegesetze bercinstimmen kénnen.

) Es wird dieser Satz vollkommen bestitigt, wenn man
fiir jede Station Jdie Frequenzen aufsteilt. weobhei man nur die

Beobachtung  machen wird, duass, wenn Jic A ngs: oier
die Nachbarstation einen besonderen Werth b
der Fall ist, wenn eine solche zugleich Sitz cines Kreis- oder
Bezirksamtes oder ein Marktort ist, der fiir die lindliche Be-
viilkerung cinen besonderen Anzichungspunkt bildet, das obige
Verhiiltniss sich mehr abschwicht.

21, Wic u¢s

Wenn .man nun alle diese Erscheinungen zusammensetzt,
wenn man beachtet, dass die Zihlung der ausgegebenen Fahr-
karten und der nach denselben bemessenen Weglingen zwar
fiir die Ermittlung der Leistungen und der Einnahmen einer
Bahn ecine vollkommen entsprechende Grundlage bictet, dass
sie aber zu falschen Schliissen flihren wiirde, wollte man
darpach diec Zahl und Linge der wirklich unternommenen
Reisen beurtheilen; wenn man des Ferneren beriicksichtigt,
dass durch eine Aenderung in den Eigenthums- oder Vertrags-
verhiiltnissen einer Babn es in deren Macht  gestellt werden
kann, durch Einflihrung dirccter Zugslubrien und durch vor-
theilhafte Zugsunschliisse und in Folge dessen durch cine
méglichst zahlreiche Ausgabe von directen Fahrkarten dic
Zahl der [rither nothwendigerweise unterbrochenen Reisen auf
ein geringes Mass zu beschrinken, dass aber von solchen
Zulilligkeiten ein Reisegesetz nicht abhiingig gemacht werden
kann: so gelangt man zu dem Schlusse, dass die statistischen
Zahlen — wenn man die gesammten Ergebnisse cines Bahn-

X M : .
netzes nach Jder Formel r — —— zusammenstellt und hiedurch
<

die Frequenz nach kilometrischen Entfernungen ersichtlich
macht — gegeniiber dem Reisegesetze folgende Abweichungen
zeigen miissen.

In den ersten G bis 7 Kilometern wird die Anzahl der
Reisen gegeniiber den Ordinaten der Hyperbel nur cine schr
geringe scin, von da an wird sie sich der letzteren immer
mehr nihern, bis sie ungefihr in Kilometer 20 mit der Curve
des Reisegesetzes zusammentfillt. Ueber diese Entfernung hinaus
wergden die statistischen Zahlen, abgesehen von den durch
Hauptanzieh@ingspunkte hervorgerufenenbesonderen Erhhungen,
wegen des Einflusses vorhandener Uebergangs- und Trennungs-
stationen die Hyperbel allmilig {berragen, um bei 300 Kilo-
meter, oder bei Entfernungen ungefihr in einer Ldnge von
der Mitte des Bahnnetzes bis an dessen weitestes Ende wieder |
unter diese herabzusinken und stetig unter derselben zu
bleiben.

In der Tafel IX sind die Personenfrequenzen der O. N.
W. B. und der S. N. D. V. B. 1889 [ir die Reiseliingen von
1 bis 516 Kilometer fortschreitend von Kilometer zu Kilometer
bildlich dargestellt; die Tabelle V' gibt hierzu die ndthigen
Zahlenwerthe. )

Nach dem Vorhergehenden ist es einleuchtend, dass der
Hauptanziehungspunkt Wien sich in allen seinen Relationen
durch auffallig hohe Ordinaten bemerkbar machen muss, welche
wegen der zwischen 6 und 15 Kilometer schwankenden
Stationsintervalle auf eben solche Entfernungen zum Massen-
ausgleich verwendet werden missen; das Gleiche muss auch
wegen Prag und der hauptsichlichsten Trennungs- und Ueber-
gangsstationen erfolgen.

Trotz der ungleichen Massen in den einzelnen Kilometern
ist die Uebereinstimmung mit dem Reisegesetze doch unver-
kennbar.

Um jedoch eine genauere Uebersicht zu erzielen und um
dabei den Vergleich mit den statistischen Ergebnissen anderer
Bahnen zu erméglichen, wurden die einzelnen Ordinaten in
Gruppen zusammengezogen, und zwar in dieselbe Zonentheilung
gebracht, wie sie in Prof. Launhardt's Mittheilung der sta-
tistischen Ergebnisse der kinigl. Preussischen Staatsbahnen
(Archiv fur Eisenbahnwesen 1890, Secite 932 u.s. w.) aul-
gefihrt wurde.

Ferner wurden auch die Ergebnisse aus dem Personen-
verkehr desselben Jahres aul den konigl. Sichsichen Staars-
cisenbahnen (statistischer Bericht iber den Betricb der Staats-
und Privatbahnen 1889, Seite 103 | mit Ausschluss Jes Durch-
gangsverkehres mit in Vergleich gezogen.
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[s sollen zunichst die Zahlen der kinigl. Preussischen
Staatsbahnen besprochen werden: dabei ist verauszuschicken,
dass diese nicht das “ganze Jahr, sondern nur die Monate
December 1888, dann Mirz und Juli 1889 umlassen, In der
Tabelle Ha sind die in bestimmte Zonen zusammengefassten
Zablen Reisender aller 4 Wagenclassen enthalten. Die niichste
Spalte enthiilt jene Zahlen, welche sich ergeben, wenn man
die Gesammitzahl Reisender y,, welche am Ende der Zone
anlangen sollen, von jener Zahl y,, welche dem Anfang der
Zone entspricht, in Abzug bringt, daher nach dem Reise-

: 1 1
g e e —
gesetze y,—y, = M (-"; x:)' . )

Als Constante M oder der durchschnittliche. Reisewerth
wurde in Ermanglung der Kenntniss der wirklich zuriick-
gelegten PersonenKilometer unter der Annahme ciner durch-
schnittlichen Leistung von 29 Kilometer bei ciner Person, M
mit 280.000.000 anniihernd ermittelt. Darpach fallen aurh
die statistischen Zahlen der 4. Zone (von 16— 20 Kilometer)
und Jder 15, Zone (von 201 bis 300 Kilometer) mit den aus der
Hyperbel berechneten Zahlen genau zusammen, Die Vergleiche
der iibrigen Zahlenwerthe geben dieselben Verhiltnisse zur
Anschauung, welche aus den oben beschriebenen fremden
Einfliissen abgeleitet wurden.

Zur weiteren Uebersicht wurden in der 6. Spalte jene
Anzahl Reisen eingesétzt, welche nach vorgenommener Inter-
polation von Zwischenwerthen ausschliesslich “auf die Ent-
fernung des letzten Kilometers ciner jeden Zone entfallen, Es
crscheint ndmlich nicht gut zulissig, zur Berechnung, wie
viele Reisen ausschliesslich aufl eine bestimmte Entfernung x
entfallen, cinfach das arithmetische Mittel aus dem Zonen-
werth getheilt durch die Anzahl der darin: enthaltenen Kilo-
meter zu verwenden und diesen Durchschnittswerth auf die
Mitte der Zone zu stellen, da die Verbindungslinie der Ordinaten
aufl cine concave Curve hinweist, bei ciner solchen aber der
Mittelwerth nicht auch in die Mitte der -Zone filllt, sondern
nither gegen den Anfang der Strecke geriickt ist. Dies wurde
am zweckmiissigsten in der Weise umgangen, dass durch
Interpolation von Reihen jene Anzahl Reisen bestimmt wurde,
welche fiir den letzten Kilometer _einer Zone zuriickgelegt
worden sein konnten. £

Das hiedurch gewonnene Vergleichsbild mit den aus der
; . M. :
Hyperbel abgeleiteten Werthen r::%_: ist dasselbe, welches

sich aus dem Vergleiche der Gesammtzahl Reisen_in jeder
Zone ergeben hat. )

Ein weit interessanteres Bild geben aber die Vergleiche
der beiderseitigen Werthe in der folgenden Tabelle Il b, deren
erster Theil die vorbehandelten statistischen Ergebnisse, jedoch
getrennt nach einzelnen Wagenclassen, “dann unter Berfick-
sichtigung der gleichen Zoneneintheilung die Frequenz der
kiinizl. Siichsischen Staatseisenbahnen und jene der().N,W.B.und
S.NV.DLB., beide in der Summe [iir alle Wagenclassen enthiilt.

Da nimlich die nach den fritheren Darlegungen sich in
der Bahinfrequenz geltend  machenden  Finliisse durch An-
stauuny von Reisenden in den Uebergangsstationen, durch
Ablenkung auf andere Routen u. s. w. nicht an einem ecinzigen
Punkie stattfinden, sondern sich vielmehr nur nach und nach
und in verschiedenen Lingenzwischenriumen dussern werden,
das Ueberschreiten der Hyperbel in dem einen und das Sinken
unter dieselbe in den anderen Fillen, also auch nur allmilig
vor sich gehen wird: so werden dicse Einfliisse bei je zmwes
benachbarfen Zowen nur in geringem Masse zum Ausdruck
kommen konnen, und es muss die Verhiltnisszahl, welche
man bildet, indem man die Frequenz der einen Zone durch
jene der vorhergehenden dividirt, jemem Verhiltniss nahe-
kommen, welches man in gleicher Weise aus den Werthen
der Hyperbel erhdlt. Abweichungen hievon werden nur durch
besonders hohe Anzichurngswerthe in der einen oder anderen
Gruppe hervorgerufen sein kdnnen.

Zu diesem Zwecke wurde der 2. Theil der Tabelle Ilb

Jder Spalte hinter Jen

Ordnungsnummern der Zonen jene Bruchwerthe, welche sich
aus der Differenz y, —y, ==m (: s : )urgubc!h also e Grisse
der auf cine Zone entfallende ’Anzaﬁl Reisen. So bildetz. B.
fiir diec 9. Zone, d. i. von 51 bis 60 Kilometer lic Zahl
m m
50 _ 60
die iber den Kilometer 50 bis einschlicsslich zum Kilometer 40
vollfiihrte Anzahl Reisen angibt.

Die folgende Spalte gibt das Verhiilliniss dieser Werthe
zu jenen der vorhergehenden Zone als Quotient an. Anschlies-
send sind nunh die correspondirenden Verhiiltnisse der statisti-
schen Zonenwerthe, wie sie im oberen Theile der Tabelle
angefiihrt sind, fiir dic einzelnen Classen der kénigl. Preussischen
Staatsbahnen, fiir die konigl. Siichsischen Staatsbahnen und
fiir die O. N. W. B, und S. N.D. V. B. berechnet. Man crhiilt daher
beispielsweise als Verhiiltnisszahl -der 9. zur 8. Zone in der
I Classe der k. Pr..St. B. 7608:12007= 0:5000.

Die grosse Anniiherung der meisten dicser s0 gewonnenen
statistischen Verhiiltnisszahlen bei den Preussischen  Staats-
bahnen, besonders in der Sumie aller 4 Classen an die aus
der Hyperbel berechneten bis zu Kilometer 300 ist iiber-
raschend; selbst da, wo diese Zahlen Schwankungen durch-
machen, ist das Bestreben, in dic durch das Reisegesetz ge-
gebenen: Verhiltnisse zuriickzugelangen, unverkennbar.

m - . o B 2 =
= _30‘0 jenen aliquoten Theil des Reisewerthes, welcher

Bei der I. Classe sind die Abweichungen am grissten,
was sich wohl durch die fiir eine statistische Bearbeitung zu
geringe Anzahl Beobachtungsfille erkliiren liesse; doch miissen
diese Unterschiede sich hauptsiichlich aus Jer besonderen Ans:
ziehungskraft einzelner besonderer Orte fiir dic Keisenden der
L. Classe zuriickfithren lassen. Dabei ist ein allmiliger Ausgleich

" durch alle Classen hindurch bis zur letzten bemerkbar. So

zeigen die Verhiiltnisse der Zone 4 und 8, dass in der Ent-
fernung von 16 bis 20, bezw. von 20 bis 30 Kilpmeter
einige besonders von den Reisenden [. Classe stark besuchte
Orte sein miissen, und weil Berlin im Personcnverkchre vor
Allem ungemein hervorragt, dass die bemerkten starken Ire-
quenzen nur eben in dem von Berlin ausgechenden Verkehre
zu suchen sein werden. Leider stehen keine statistischen
Daten diesbeziiglich zur Verfiigung, um dies aus Beispiclen
direct nachweisen zu konnen.

Die in der auf Zone 4 folgenden Zona 5 gegebenen Ver-
hiiltnisse zeigen eine entgegengesetzte Tendenz, was aber nur
daraufl hinweist, dass diese durch -Division der statistischen
Zahlen gewonnenem Wérthe im Nenner, d. i. in der . Zone
verhiltnissmissig grossere Frequenzen enthiclten. In éhnlicher
Weise liessen sich die Verhiltnisse der Classen unter einander
auch bei den anderen Zonen besprechen, und es miisste fiir
den betreffenden Statistiker nicht uninteressant scin, diesen
Verhiiltnissen in dem vorhandenen Materiale nachzugehen und
daraus ecine dem Reiscgesetze entsprechende praktische Ver-
werthung fiir dic Betricbsergebnisse festzustellen.

Dic Resultate eines ganzen Jahres werden wahrschein-
lieh in den Quotienten [iir alle 4 Ciassen zusammen noch
einen besseren Ausgleich, als sich in dieser Tabelle zeigt,
erzielen.

Bei den gleichnamigen Verhiiltnissen Jder kin Siichsi-
schen Staatsbahnen zeigt sich die Uchereinstimmung mit den
aus der Hyperbel berechneten Werthen nicht so klar, wozu
noch bemerkt werden muss, dass die den Zonen 3 bis ¢, Jann
12 und 13 angehdrigen Werthe durch Interpolation gewonnen
wurden, daher die mathematische Uecbercinstimmung in den
Zonen <4 und 6 nicht {iberraschen darl. — [llier muss waobl
als Grund angenommen werden, dass Jas wesammic Bahn-
netz ein sehr dichtes, mit sehr viclen Uebergangsstationen
auf fremde Bahnlinien verschenes, und die mittlere Fahrlinge
eine verhiiltnissmiissig kurze ist.

Demungeachtet kann in cinem Beispicle die Finwirkung
hervorragender Anzichungspunkte nachgewicsen werden. Fs
betrifft dies die Zone 12 (von 101 bis ! Kilometer:. Darin
ist jedenfalls der Hauptver

Phresden  mit




Pwelehe Relitton nach dem einscelila
allein 1D 1.5U8 Reisende entlallen,

15 Wilometer inbegrtin, au

wigen stadistischen DBeriehie

Greller wirken Jie Einlisse von Hlauptverkehrsstellen bei der |

CLNOWL BLund SONCDLU VLR, indem bei den verhiiltnissmiissiz
weringen Massen der Einfluss von Wien und zum Theil Prag

varhereschend ist und deshalb in den hier gebildeten Zonen

mehr zum Ausdroek gelangt. Inder graphischen Darstellung,
Beilize NI, sind bei den besonders Gber die Hyperbel her-
vorragenden Streifen die Relationen hinzugeschrieben, so dass

livraus die Bestitigung des chen Giesagien entnommen werden
kann, So oz, Byoentiillt aut Kilometer 16 allein der Verkehr
swischen Wien und Korneuburg mit 200.010 Reisen (Ge-
sammit-Ordinate 2.017); aul Kilometer 26 kommen zwei
hedeutende Relation w. 2w, : Wien — Stockerau mit 133.124
und 'rag —Uelakowitz (Uebergangsstation) mit 48,486 Reisen;
Zusiammen adso 181,610 gegen die Gesammt-Ordinate 225.017
(TP T im  Kilometer 458 erscheinende bedeutende
Urdinate von 17,074 entfillt auf die Relation Wien — Tetschen
und  betrifft hauptsichlich Uebergangsreisende nach Dresden,
Berlin u. s, w. .

die

16. Die Abhiingigkeit der Tarifbildung fiir den Per-
sonenverkehr von dem Reisegesetze.

Die zweckmissigste Tarifbildung fiir den Personenverkehs
ist

von so viclen hervorragenden Fachminnern -in so aus-
fihirlicher, tiberzeugender Weise behandelt worden, dass s

mir als grosse Anmassung erscheint, als Laie in dieser Frage
chenfalls das Wort zu ergreifen, mit dem Bewusstsein, mich mit
meinen Folgerungen dus dem Reisegesetze zu Jenen, welchen die
Ermdssignng des Einleitssatzes nach Massgabe der Entfernungen
als Sehlagwort gilt, in direcle Gegnerschaft stellen zu wollen.

Die Ucberzeugunyg von der Abhiingigkeit der Tarifbildung
von dem Reisegesctze ist aber cine so vollkommene,
nieht {berraschén kann, wenn eine solche auch an dieser
Stelle cingehend besprochen wird. - -

Zur Untersuchung einer besseren Feststellung des Fahr-
geldes hat Prof. Launhardt, ohne auf ein bestimmtes Reise-
gesetz Bezug zu nehmen, im »Organ fiir Fortschritte des Eisen-
hahnwesense, Jahrgang 1800, 11 Heft, Seite 82, cine schr
cinfache und dibersichtliche Iurmcl aulgestellt.  Ist nimlich »
die. Anzahl der aul cine bestimmte Entfernung bei cinem
Falirpreis /£ unternommenen Reisen, sind 8 Jie fir die Person
aul’ diese Reiselinge aufzuwendenden Retriehskosten, so ist der
crziclie Betricbstiberschuss:

LU =r (F—B).

Die Zahl der Reisenden ist aber offenbar nach irgend
welcher Function vom Fahrpreise F abhingig, so dass man
scizen kann r = ¢ (FF) und demgemiiss: .

= (F=B) % (F).
Man erfihrt nun durch Differentiation nach F: dass

Betricbsiiberschuss sein hochstes Mass erreicht, wenn die Be-
Jdingung:

fur adiese Reiselange

dm
et

#(F) .

oy i &

7'(F) .
erfiillt wird. Da aber «'(F)_ nichts Anderes ist, als die (von
der entgegengesetzten Seite) an diese Preiscurve gefihrie Tan-
gente, so ergibt sich Jder Schluss:

wler an einer Reise Zewonnene Befriebsiiberschuss muss

gleich der Sublungente der Verkehrsdichtigheil (Anzall Reisen r) :

SCiH.u -

Dieser Satz ist, insoferne unter »héchstes Mass« sowohl
¢in positiver als negativer Werth verstanden werden kann:
unzweifelhaft richtiy; allein ich firchte, dass der eifrige Ver-
fechter der Anwendunyg des - Staffeltarifs auf den Personen-
verkehr hiemit eine Waffe gebraucht hat, deren- Spitze sich
direct gegen das von ihm verfochtene Princip kefrt.

In dem durch die Fig. 5 erliuterten Satze ist niimlich
Jdas noch unbestimmte Reisegesetz fir alle. Fille so ange-
nommen worden, Jdass die Preiscurve A-C" L) sowohl die Ordi.

dass es-

15-

als Abscissenachse sehnendet, wornulhin Jder Verfusser
dass, weil in ader letzterep Jdie Ordinate von 42 oder
r=0 ist, zur Erfillung der obigen Bedinguny hier nur F—B=0
[ gesetzt zu werden braucht, um c¢in Maximum “zu erziclen, in
| Folge dessen sich wepen  der Continuitit der Curve solehe
Maxima gegen den Ursprung -des Coordinatensystems, d. i.
gegen den Anfang der Fahrstreeke [ir immer grissere Werthe
F—B ergeben, dass also umgekehrt: der Fahrpreis sich den

naten-

schliesst,

Betriebskosten immer mehr nithern miisse, je grosser die zu
| durchfnhrende Strecke ist.
Dieser Schluss scheint kein gliicklicher zu sein; denn

erstens wirgd weder fir r— 0, npoch 1ir F'— DB -0 ein Maxi-
!'mum erzielt, weil der Ucberschuss in beiden Fillen U =0
sty U erhdlt Gberhaupt keinen Grenziwerth in 1), sobald
| Abscissenachse von der Preiscurve in divsem Punkite geschnitten
wird, und erreicht in Jdem Falle seinen klefusfon Werth, wenn
die Curve in D cinen Wendepunié besitzt, wie es in der
A—TFy ] .
D+ ]) der Fall ist.

Die Fig. 6 moge hiczu als Beleg dienen.

In derselben bedeutet O (x) die Bahnlinge, auf welcher
von O aus dic Fahrkilometer zu zihlen sind, aulrechte
Richtung O(») gibt die Maasse fUr die Anzahl Reisen, und die
Richtung nach links O (F) gilt zur Bemessung der Grisse der
Betriebskosten () und Jdes Fahrgeldes (S ent-
sprechend gemessene Bahnlinge, Beide letzteren Werthe sind
daher in der Zeichnung als gleichmiissiy mit der Bahnlinge
wachsend angenommen und von den Punkten 3 aus zu zilhlen;
ausserdem erscheint Kostenpreis noch  ecine Constante
0.¢ =a, welche als ein Theil der Betrichbskosten und des
Fahrgeldes zu den obigen Werthen zuzuschlagen ist, so dJass
B=a--bx und F=a--fx zu gelten hat.

Die Linie 2.2.2 sei die Verkehrscurve, deren Ordi-
2.1 die Anzahl Reisender angeben, welche in I, II.... V
ihr Reiseziel finden. Jeder von diesen Reisenden hat das in
dem betreffenden Profile mit 1.7 bezeichnete Fahrgeld zu
zahlen, wifirend angenommener Weise auf einen Jeden
1.5 =a- bx Betricbskosten entfallen.

! Die Einpabme der Bahn von den simmtlichen, in einer
| wler ftinf Stationen wird Jaher durch
| vin Kechleck gemussen werden kiinnen, welehes durch 1.2.7.8
| dargestellt ist und der Betriebsiiberschuss wird in Jen Recht-
|

die

Gleichung r = m(
die

far Jie

als

-naten

verbleibenden Reisen

ecken 5.6.7.8 zu suchen sein.

Die in jedem der 5 Profile cingezeichneten Curven sollen
die Preiscurven darstellen;  sie wurden zur crosseren Ueber-
sicht's so gewihlt, dass, wenn dJer Fahrpreis geindert wird,
z. B. im Profil V von 1.7 in 1.9 dbergeht, doch der
Ketricbsiiberschuss (5. 0.9.10) die gleich grosse Fliche mit
Jder fritheren besitze. Wiirde also der Fahrpreis auf 1.m er-
hoht, so ergebe die Ordinate m.n die Anzahl Reisender im
‘ Punkte 1. )

Man ersicht, dass, wenn der Punkt n niher an . licgen
| wiirde, der Ueberschuss geringer wird, und dass, wenn diese
Preiscurve die- Lage 10.8.m hiuwe und unter m reichen
| wiirde, dies Keinen Grenzwerth geben kbnnte, *indem  fiir cinen
noch grésseren Fahrpreis als | .m ein nach abwirts ge-
richtetes Rechteck, also mit einem negativen Werth zum Vor-
schein’ kommen miisste. i
| Denkt man sich diese Curve jedoch bei s tangirend und
| dann wieder aufsteigend, so findet man, dass in allen vor-
| und nachfolgenden Fillen positive Rechtecke entstehen, in
diesemi Punkte m aber cin solches in der Linie 1.m ver-
schwinden miisste.
i Die in Rede stehende Preiscurve n. S 10 wurde direct
aus der obigen Bedingungsgleichung fir einen grissten Be-
triebsiiberschuss:

entwickelt, da man dJdiese wegen:
dr dF

TFZB

r - -
. auch in Jdie Form =0
dF T

i B (F) = —



brinzen kann, woraus dann durch Integration innerhalb der

Grenzen » und 7, dann Found F, folgt:

r(F—B)=r, (F, — Bl = Const. = U

s

Dies gibt, wie man sicht. eine Hyperbel, welche mit
dem Durehschnitt ihrer Assymptoten 4S5 und BE (Fig. 7),
um die veriinderliche Grisse B seitwiirts vom Ursprung der
Ordinaten liegt, und bei welcher bekanntlich die an jeden
beliehigen Punkt ¢ gefiihrte Tangente zwischen der Abscissen-
und Ordinatenachse zwei gleiche Theile E C und CG bildet,
wodurch diec oben gegebene Bedingung erfiillt wird. ’

Da, wie bereits vorausgeschickt, jeder Punkt, welcher
unterhalb dieser Hyperbel liegt, eine kleinere, jeder ausser-
halb derselben gelegene Punkt eine grossere Fliche als Be-
tricbsiiberschuss gibt, so muss dic dem Reisegesetze angehorige
specielle Preiscurve innerhalb dieser Hyperbel liegen und sie
an einem Punkte tangiven, wenn ein grissserer Belriebsiiberschuss
erzicll werden soll. In jedem anderen Falle, wenn sie also
z. B. diese Hyperbel schneide, wird ein solches Maximum
nichi erzielt werden konnen. :

Ist aber einmal auch nur ein der Vorbedingung ent-
sprechender Punkt z. B. im Profil V (Fig. 6) bei 10 ermittelt,
welches einer Herabsetzung des Fahrpreises von 1.7 aul 1.9
gleichkommen wiirde, dann erfordert das Reisegesetz in seiner
Ligenschaft als Naturgesetz, dass dieses Verhiiltniss auch fiir
jede andere Fahrlinge & beibehalten werde, damit die durch
Verbindung aller Punkte 10 in den verschiedenen - Profilen
erzielte Curve eine dhnliche mit 8.8 .8 werde, was aber nur
geschehen kann, wenn der IPuss dieser Curve mit der durch
c.9 gezogen gedachten Linie zusammenfillt, oder mit einem
Worte, wenn der Fahrpreis fir alle Entfernungen gleichmissig
herabgesetzt wird. ; .

Wollte man nur fiir eine bestimmte Fnhrt‘.inge‘ ermiissigen,

fiir eine andere den Fahrpreis dagegen erhéhen, z. B. im
Profil V bis aul Punkt 9 zurlickgehen, und im Profil III bis
Punkt 11 vorriicken, so wiirde dies eine Verkehrscurve geben,
welche den Bedingungen des Reisegesetzes widerspricht.

Bisher wurde der Einfluss eciner Aenderung der Fahr-
preise blos vom Standpunkte der Eisenbahnverwaltungen be-
ziiglich des giinstigsten Betriebsiiberschusses beurtheilt; es ist
nun dic noch weit wichtigere Frage zu beantworten, wie sich
das reisende Publikum zu einer Aenderung der Fahrpreise mit
Riicksicht auf die jedenfalls sich auch &dndernde Frequenz
stellen wird.

Der Reiselustige beurtheilt, abgesehen von anderen Ein-
fliissen, die Zahl der Reisen, welche er unternehmen kann,
nach dem Aufwande an Zeit und Kosten, welche ihm durch
diese Reisen erwachsen. Je geringer sich beide fiir jhn heraus-
stellen, desto hdufiger wird er diese Reisen unternehmen
konnen. Wird der durch den unbedingten Zeitverlust, sowie
durch Mehrauslagen withrend der Reise fiir eine Reiselinge »
insgesammt erwachsende Mehraufwand durchschnittlich mit 7
veranschlagt, so erwachsen dem Reisenden fiir ecine Fahrt
F,<4T Kosten.

In TFolge einer Herabsetzung des Fahrpreises von F,
auf F wird er um den gleichen Kostenbetrag mehr Reisen
nach Jdemselben Reiseziele unternehmen kinnen, welche griissere
FII =T

Zahl durch das Verhdltniss T ausgedriickt erscheint.

e

Bildlich lasst sich dies durch die Figur 8 (Tafel 1)
zeben, wo  wieder, wie in der vorherhehandelten Fig. 7 die
Hyperbel zur Gcllung kommt,. nur mit dem Unterschiede, dass
siec hier direct iiber dem Ursprung o construirt ist, weil hier
beide Werthe F und T auf die Aenderung in der Frequenz
einwirken; denn die Zahl der Reisenden wird- entweder er-
héht, wenn der Fahrpreis herabgesetzt, oder wenn bei gleich-
bleibendem Fahrpreise die Fahrgeschwindigkeit eine grdssere
wird, und die Zahl der Reisen wird unveriindert bleiben, wenn

.die Maoglichkeit, das Reiseziel in kiirzerer Zeit zu erreichen,

mit einem  entsprechend  hisheren Fahrgeld  bezahlt werden

mus=s,

In der Curve C.K ist also die Bedinzung dargesteiit,
unter welcher dem Reisenden die  gleichen Kosten fiir seine
Reisen erwachsen; diese Curve soll daher mit Kostencurve
bezeichnet werden.

Stellt man jetzt dic beiden Figuren 7 und % in cine
cinzige zusammen (Fig. 9), so kann man leicht sehen, wie
verschieden sich fiir cine und dieselbe Anzahl Reisen » die
Bedingungen cinerseits fiir gleich grosse Reisckosten, ander-
seits [fiir einen unveriinderlichen Betrichsiiberschuss heraus.
stellen. Wiihrend [iir dieselbe Zahl Reisen C. 1 =D. 0 Jdas
Gleichgewicht des Betriebsiiberschusses in der Curve P.C.P
liegt, ist jenes fiir die Reisckosten in der Curve K.C.K zu
suchen. Wird der Fahrpreis von I aul F, herabgesetzt, so
miisste zur Erzielung eines mit dem fritheren gleich grossen
Ueberschusses die Zahl Reisen von 1.c aul 2.5 sich steigern,
thatsiichlich wird sie aber nur 2.9 betragen, womit der Be-
triebsiiberschuss kleiner wird, wiihrend fiir eine Reisczahl
gleich 2.5 gar kein grisseres Fahrgeld als die Betricbskosten B
eingehoben werden dirften.

Darauns folgt, dass jede Herabsetzung des Fahrpreises
eine Verminderung des Betriebsiiberschusses herbeifiihrt,
weil jeder Punkt der Kostencurve von C aufwiirts mmfer der
Preiscurve bleibt, wogegen bei jeder ErhShung des Fahrgeldes,
fir welche die Punkte der Kostencurve links von C obevhialb
der Prefsenrve zu liegen kommen, ein hoherer Betricbsiiber-
schuss erzielt wird.

Es wird bemerkt werden, dass die vorstchende Schluss-
folgerung nicht etwa auf Grund des schon bestimmten Reise-
gesetzes erfolgte, sondern dass hiefiir nur die allgemecinen
Bedingungen, unter welchen ein giinstigerer Betriebsiiberschuss
erzielt werden soll, massgebend waren.

Es soll nun zu diesem Satze die Gegenprobe in cinem
passenden Beispiele unter Einfiihrung des Reiscgesctzes ge-
liefert werden. Es wird cin solches bereits aus Fig. 6 zu
entnehmen sein. In dieser wurde im Profil 17 noch der Werth
T = tx, und zwar vom Punkte 1 nach rechts aufgetragen
und die der Fig. 9 zu entnchmende Kostencurve K. K durch
cine unterbrochene Linie cingezeichnet. Man findet, dass hier
entgegen der letzteren Figur noch cine Preislinge a=0.c¢
eingeschaltet ist, welche als ein constanter Zuschlag zu den
fir jede Entfernung x berechneten Betriebs- und Fahrkosten
zu gelten hat. Denkt man sich nun das ganze Profil 17 in
der Weise gegen den Anfang der Strecke geschoben, dass
die Punkte 1 bis 8 unter gleichzeitiger Formveriindcrung
des Profils am Wege gegen die iibrigen Profile stets in die
neuen Lagen treffen, wodurch das Rechteck 1.2.7.8 zum
Schlusse in jenes O.c¢.d.e iibergeht, so ergibt sich, dass
die Abstinde f¥, bx und /x immer kleiner werden, um schlicss-
lich Null zu werden, wihrend blos die Liinge « iibrig bleibt.
Geht man nun auf den in Fig. 9 gegebenen Vergleich zwischen
der Preis- und der Kostencurve zuriick, so findet man, dass
mit dem Niherriicken an den Ursprung der Werth a immer
storender aufl das besprochene Verhilltniss einwirken, Jd. h..
dass bei einer solchen Fahrpreisbildung, wornach ausser einem
nach dem Kilometer gebildeten Fahrgeld auch noch e¢ine Ab-
fertigungsgebiihr eingehoben wird, der DBetrichsiiherschuss sich
ungiinstiger herausstellen muss, als wenn vine solehe letztere
nicht in Zuschlag gebracht wird.

Angenommc'n, eine Bahnverwaltung wiirde sich in der
Absicht, eine gréssere Frequenz und hiedurch cine Mehr-
einnahme zu erzielen, entschliessen, einen Theil ihres bis-
herigen, bei jeder Station gewonnenen Retriebsiibersehusses
in der Weise zu Gunsten der Reisenden zu vertheilen, Jass
die auf die kiirzeste Entfernung Reisenden am wenigsten, jene,
welche die weiteste Strecke x, befahren, am meisten Antheil
daran haben.

Setzt man die Kosten, welche dem Reisenden bisher fiir
ein Reise auf die Linge eines Kilometers erwachsen sind,
t--f, =k, den fiir einen DPersonenkilometer erziclien Be-
tricbsiiberschuss f, — b= u, so wirde der obige Nachlass

| an Jdem hisherigen Finheitssatze e cinen Kilometer Fahrt
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betragen und die Erhdhunyg

Draraus ergibt sich als Formel des Betricbsiiberschusses
ciner Station am  Ende einer Fahrlinge von v Kilometer [fiir

M
cine Anzahl Reisender r—— | :
o
M k
M= X x (1 =k )
B T == Cu— ey

I
Die Gesammtsumme des Betriebsiiberschusses Jder Station,
welche in Fig. 6 durch den Korper 5.6.7.8.c.d dargestelit
its, wird also durch Summirung nach ¥ gewonnen mittelst der
Gleichung:

- s
XU=ukM ¥ ¢ AR

XX
fix—L u - d
1 ‘\l 1 1
welche nach DurchiGhrung der Integration ergibt:

!u-_:m[k:‘xl-i-(k—uj _L-Cu ]

kx, —Lu

Nachdem bei ecinem festen Einheitssatze f, die Summe
des Betriebsiiberschusses ciner Station Lu, == Mu/x ist, so
wird ein glinstigeres Ergebniss durch Einfilhrung der neuen
Fahrpreise dann stattfinden, wenn Xu — Xu, > 0 wird.

Fihrt man dies durch, niamlich:

Yu—Xu —U"—‘“)["’* —[—i—- ])0

und vernachlissigt man den gegen kx, schr kleinen Werth
{w im Nenncr, so erhilt man als Bedingung:

(k - u);fl'i_k:E > 0.

Da aber der erste Factor wegen k —u =b--t stets
cinen positiven Werth  gibt und 0 = gesetzt  werden

-

. k—qu
kann, so misste ——-k.'— > 1 und —§{ >0 werden.

Hiedurch wird das frither Gesagte nur bestitigt, d. h.
die Balnverwaltung wiirde durch die geplante Herabselzung

“

der Fulirpreise, ob dieselbe- nun in einem grosseren oder
kleineren Masse stattfiinde, gegen (rither wubeding! eine Ein-
busse erleiden, einen Vortheil hingegen nur dam erzielen, wenn
sie, stalt den Einheilssalz progressiv zuw vermindern, diesen mil
Zunalme der Eutfernung erhihen wiirde, was im Grunde ge-
nommen nichts Anderes bedeutet, als dass dem Localverkehr
ein grisseres Anrecht auf Herabsetzupg der Fahrpreise zu-
kommt, als dem Fernverkehr.

Damit ist aber unwiderleglich genau das Gegentheil
von dem bewiesen, was die Anhiinger des Princips eines
fallenden Streckensatzes ins Feld filhren. Wer also die
Berechtigung dieses Letzteren behaupten will, miisste vor Allem
den Beweis fihren kénnen, .dass die Hyperbel nicht das
richtige Reiscgesetz ist.

17. Die Abhingigkeit der Tarifbildung von dem
Reiseziele.

Wiithrend die vorstchende Untersuchung sich aufl das
Keisegesetz xy — M stitzt, in welchem der Reisewerth M
einen Durchschuitt fur alle Anziehungswerthe Jder in Betracht
kommenden Reisczicle darstellt und hiebei folgerichtiz an-

genommen wurde, Jdass bei einer Herabsetzung der Fahrpreise |

sich die Frequenz nach allen Stationen ohne Unterschied in
einem bestimmien Verhiltniss steigere, wird sich dies dndern,

i erziclen,

wenn man jede cinzelne Station nach ihrer grésseren oder
geringeren Bedeutung besonders in Betracht zicht.

Der Anzichungswerth ciner Station von untergeordneter
Bedeutung wird hauptsichlich dureh die geschiiltlichen later-
essen, die sich mit dem Besuche des Ortes verkniipfen, . i
grisstentheils den Marktverkehr, Jden Verkehr mit den politi-
schen Aemtern, nebenbei durch den Verkehr von Verwandien
u. s, w. bedingt, wird also bei einer [lerabsctzung des Fahr-
preises nur cine geringe Steigerung erfahren, da das Bediirfniss,
solche Orte zu besuchen, kein grésseres wird und der in
Betracht kommende Zeitverlust Jdem wie [rither entgegenwirkt.

Bei Grossstitdten, welche dureh  die Vielscitigkeit der
Interessen, dic sic darbieten, fir Jedermann cin sehenswerthes
Besuchsobject bilden; bei den durch ihren Naturreiz und ihre
gesundheitsforderlichen  Eigenschalten hervorragenden Orten,
deren Besuch ausschliesslich durch zu hohe Reisekosten cin-
geschrinkt oder verhindert wurde, wird durch eine Herab-
setzung des Fahrpreises der Anzichungswerth nicht nur in
dem angegebenen Verhiiltnisse, sondern weitaus mehr gesteigert
durch die nunmehr gebotene Moglichkeit, langgehegte Wiinsche
zu befriedigen.

Wiire deshalb die bei cinem Kostenaufwande & fiir 1 Reise
unternommene Anzahl Reisen nach ciner Station mittlerer Be-

ML
deutung r = ——, und wird die durch eine Verminderung des
2
K M
Fahrpreises erzielte grossere Frequenz rf s L, so darl
X

)
bei den Reisen nach einem besonders hervorragenden An-

zichungspunkt auch dessen Werth grosser als L, also mit L'

angenommen werden, wodurch das Verhiltniss der Preis-
i

t in K._ iibergeht, also in zwei-
facher Weise, ein Mal wegen des kleineren Nenners, das
andere Mal wegen des grisseren Zihlers erhdht wird,

Zieht man nun wieder die Figur 9 zu Rathe, so wird
die unter derselben gegebene Schlussfolgerung eine andere;
durch eine Herabsetzung des Fahrpreises von F auf F, wird
die Frequenz nicht mehr blos bis 2.9 an die Kostencurve
reichen, sondern leicht bis an die Preiscurve P.P, d. i. auf
2.5 und dariiber gebracht werden kénnen, wornach im letzten
FFalle die Curve des gleichen Betriebsiiberschusses {ber-
schritten wird.

Wepnn daher ausgesprochen wird, dass bei den Reisen

wiirdigkeit der Reise von

| des Fernverkehres, welche zum Besuche einer durch ihre

Sehenswiirdigkeiten und Geniisse anziehenden Grossstadt, nach
einer durch Naturschdnheiten ausgezeichneten Gegend, nach
Badeorten und Heilquellen u. s. w. unternommen werden,
bei eciner Herabsctzung des Fahrgeldes nicht allein eine Ver-
mehrung der aul cine bestimmte Entfernung vorgenommenen
Reisen, sondern auch eine Erweilerung des Gebicles eintritt,
aul welche sie ausgedehnt werden: so ist dies nicht zu be-
zweileln; es wiire aber cine Tduschung, anzunehmen, dass es
die grossere Entfernung sei, welche die Herabsetzung des
Fahrgeldes rechtfertigt; den massgebenden Faclor bilden da
ausschliesslich die Besuchsobjecte, weiche durch ihre Anziehungs-
kraft - den belebenden Einfluss ausiiben, migen dieselben nun
in einer nahen oder weiten Enlfernnng vom der Ausgangs-
Station liegen.

Ungarn erzielt deshalb seine bedeutenden Erl‘olgc in der
Frequenz durch den Zonentarif, weil die Fahrpreise alle Uber
Budapest berechnet sind, und die k. k. dsterreichischen Staats-
bahnen werden mit dem Kreuzer-Zonentarif gleich gute Erfolge
weil das Hauptnetz eine Fllle touristischer und
sonstiger Anziehungspunkte (ir Nah und Fern bietet.

18. Schlussfolgerung.
Die Schlussfolgeruny aus den angestellten Untersuchungen

ist deshalb eine sehr klare und einfache:
Eine Herabsetzung der Fahrpreise darf wich! nach Muss-
gabe der Linge der zu durchfulirenden Sirecke, sondern nur
mit Riicksicht auf die Bedeutung der vorziiglichsten Ver-
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lehrastellen cines Bahnnetzes erfolgen, der Localverkehr ist
Jiebei imnerhalth der Grenzen des Moglichen zu begiinstigen;
fur Allgemeinen aber  erforder? dus  Retsegesels eine gleich-
mdssige Behandlwng aller Stationen.

Aus Figur 9, bezichungsweise 6 ist zu entnchmen, dass
das Verhiiltniss des zu erzielenden Betriebsiiberschusses immer
siinstiger wird, je mehr sich dic Kostencurve KK der Preis-
curve [P nihert. Dies kann aber nicht nur durch eine Ver-
minderung des Fahrpreises F  [iir llavptanzichungspunkte,
sondern auch dadurch erzielt werden, dass der Werth 7, das
sind die Nchenkosten des Reisenden, mdéglichst herabgedriickt
werden. Da aber dieser letztere Werth hauptsichlich von der
Dauer der Fahrzeit abhiingt, so folut daraus und auf Grund
des Reisegesetzes, in welchem Zeit und Kosten gleichwerthige
IFactoren bilden, der weitere Schluss: dass der Erreichung
ciner mijglichst grossen Fahrgeschwindigkeit und giinstiger
Zugsanschliisse efme gleiche Bedentung, wie der Ermdssigung
der Fahrpreise nach Hanplverkehrsstellen zukousml.

19. Einfluss des Reisegesetzes auf die Ausniitzung der
Sitzpliitze.

Fiir die Einfuhrung von herabgesetzten Preisen wurde
auch oft die Miglichkeit ciner besseren Ausniitzung der Sitz-
plitze als Begriindung angefiihrt.

Nach dem Reisegesctze kann als Regel angenommen
werden, dass die Zahl der Sitzplitze, welche die von einer
Station 4 Abgereisten~auf ecinem Punkte der Strecke noch
innehaben, sich zu der urspriielich beniitzten Zahl verhiilt,
wie umgekehrt die zuriickgelegt-  lulometer zu jener Kilometer-
zahl, bei welcher zum ersten Male Reisende den Zug ver-
lassen haben.

Wenn z. B. bis zum 10. Kilometer von den yorhandenen
Sitzplitzen @ besetzt waren, so werden nach Zuriicklegung
von 20 Kilometern von den aus A Abgereisten nur mehr
50Y/,, nach 40 Kilometer nur mehr 25%,, nach 100 Kilometer
nur 107, der Plitze a besetzt sein, k ]

Dic Reihenfolge der Ausniitzungsziffern am Ende von
Zonen zu je 10 Kilometer wiirde daher sein
1 1 1
-3— a, ? Asie o .T a
Wiirden die Zonen, welche der Zug durchfiihrt, alle gleich-
werthig sein, so dass aus jeder Zone gleich viel Personen
abreisen, so wiirden am Anfange der 2. Zone wieder a Per-
-sonen zuwachsen, wodurch dic weitere Beniitzung der Plitze
a,-—l-:l,...

9

betragen wird. Dies fiir alle Zonen so fort-

gesetzt, wiirde fir das Ende der Strecke einen Gesammtbedarf
1
an Sitzplitzen ergeben, welcher durch a(i -+ TR . i —1——)
n

ausgedriickt wird. Fiir 10 solche Zonen wiirde dieser Ge-
sammtbedarl ungefdhr das Dreifache der urspriinglich beniitzten
Zahl a, fiir 20 Zonen das 3-Gfache, fiir 30" Zonen das 4fache
u. s. w, ergeben, welches Vielfache an Sitzplitzen entweder
bereits beim Beginn der Fahrt in den Zug eingestellt, oder
auf Zwischenstationen in Bereitschaft gehalten werden miisste.

Ist die Ausgangs-Station eine Hauptverkehrsstelle, so wird
es von der grisseren oder geringeren Bedeutung der folgen-
den Stationen abhiingen, ob wihrend der Fahrt mehr Plitze
priinglich beansprucht werden, oder ob solche unaus-
weniitzt bleiben. Bei der Verbindung zweier Hauptpunkte wird
sich der grosste Mehrbedarf oder Ueberschuss an Plidtzen mehr
gezen die Mitte der Strecke verlegen.

Durch jede wie immer geartete Tarifmassnahme, voraus-
cesetzt, dass selbe auf Grund des Reisegesetzes erfolge, dann
Jdass alle Relationen gleich begiinstigt sind, und nicht etwa

als u

der Verkehr zwischen zwei bestimmten Orten hivdureh be-
deutend bevorzugt ist, wird auch die Verkchrssteigerung eine
gleichfirmige scin, wobei von der urspriinglichen Anzahl
Reisender nicht nur Kingere Strecken durchfihiren werden,
sondern auch die Gesammtzahl der von jeder Station aus
Abreisenden eine im Verhilltniss grissere wird.

Es wird hiedurch der Bedarf an Sitzplitzen viclleicht
aul das Doppelte oder Dreifache sich steigern; aber nach
Zuriicklegung der 2. Zone wird dic Zahl wieder aufl dic
Hilfte herabsinken u. s. w., und am Ende der n**" Zone nur

2a 3a "
mehr = oder — Plitze beselzt sein.
n

Aus dieser Darlegung zeigt sich, duss das Verhiliniss
der Ausniilzung  der Sitzplilze zwar ein von der Dedeutung
der Stationen, welche dic Bahn besitzt, also ron der geo-
graphischen Lage abhingiges ist, aber von einer Tarif-Ermdssigung
nir wenig oder gar nichd beeinflusst awverden kamn.

20. Die Reisewerthe einiger bedeutender Stationen.

Aus dem Reisegesetze ist ersichtlich, Jass der Nedsewerth
M darin ecine bedeutende Rolle spiclt; in ihm kommt diec
Bedeutung des Bezirkes, welcher die Station bedient, be-
ziehungsweise des in demseclben befindlichen lauplortes
nach dem ganzen in ihm sich abwickelnden Verkehrsleben
zum Ausdruck, er ist ein durch die Grisse der FEin-
wohnerzahl an und fiir sich, durch deren gesammte industriclle,
landwirthschaftliche Thiitigkeit, durch die Bedeutung des Ortes
als Besuchsobject fiir Fremde und durch viele andere Eigen-
schaften bedingte, in Einer Zahl zum Ausdruck gebrachte
Gradmesser der Wohlhabenheit und volkswirthschaftlichen
Bedeutung, und es ist daher nicht ohne Interesse, durch
diesen Reisewerth die Verhiltnisse hervorragender Stidte unter-
einander in Vergleich bringen zu kénnen.

Zur Verwirklichung einer solchen vergleichenden Zu-
sammenstellung wurden tiber Veranlassung der General-Direction
der dsterreichischen Nordwestbahn von verschiedenen DBahn-
verwaltungen im Bereiche des Vercins Deutscher Fisenbahn.
Verwaltungen, welche die entsprechende Statistik des Personen-
verkehres fithren, Ausweise iiber die Verkchrsverhiiltnisse von
und nach den bedeutendsten Punkten ihirer Linien zur Ver-
figung gestellt, und es ist nur zu bedauern, dass von den
konigl. Preussisshen Staatsbahnen mit cinigen Ausnahmen die
zur Berechnung der Reisewerthe erforderlichen Nachweisungen
an geleisteten Personen-Kilometern aus dem obigen Grunde
nicht gegeben werden konnten, weil hiedurch gerade der
schiitzenswertheste Vergleich mit der deutschen Mletropole
entzogen wurde.

Budapest musste grundsiitzlich schon vorher ausser DBe-
tracht gelassen werden, weil der in dem Gegenstandsjuhre
1889 zur Einfithrung gelangte Zonentarif eine mit den tibrigen
Stiidten incommensurable Personenfrequenz hervorgerufen hatte.

Indessen hieten die in den Tabellen VII im Einzelnen
behandelten, und in der graphischen Darstellung, Tafel X1V,
iibersichtlich zusammengestellten Reisewerthe cin genug reich-
haltiges Bild, um den Wunsch rege zu crhalten, cin solches
zu ciner spiteren Zeit in vollstindiger Weise geben zu
kénnen.

Den Reisewerthen ist auch eine grosse Zahl von Ankunfis-
oder Anzichungswerthen beigegeben; durch Jden Umstand, dass
in den beziiglichen Fragebgen nicht ausdriicklich das Militir
von der Ziihlung ausgenommen war, sind leider verschiedene
Ungleichheiten entstanden, indem dort, wo solches mit cin-
gerechnet ist, d. i. in den Haupt- und Garnisonsorten, die
Ankunftswerthe zu gross ausgefallen sind; bei der Durch-
schnittsberechnung derselben war deshalb hicrauf entsprechend
Riicksicht zu nchmen.




