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1. Die Rentabilitit des Personenverkehrs aut
Eisenbahnen, diese den Fachmann - stetig  be-
sehiiftigende IFrage, ist dureh den immer lauter
werdenden Ruf nach Ermissigung des Personen-
portos nunmehr in den Vordergrund der Erortemng
getreten, so dass es nicht ohne Interesse sein wird,
die Gesetze, welchen das Reisen iiborhaupt unter-
worfen ist, an der Hand der Statistik vom wissen-
sehaftlichen Standpunkte zu erforschen, woraus sich
dann leicht Schliisse ergeben diirften, welche die
Stellungnahme zur obigen Frage wesentlich er-
lexchtem werden.

Wenn man zum Zwecke dor bildlichen Dar-
stellung des Personenverkehrs von einer Station
innerhalb eines Jahres nach den iibrigen Stationen
einer Bahnlinie deren kilometrische Entfernungen
als Abscissen und die Anzahl der Reisenden als
Ordinaten in der Weise auftrigt, dass die Hohe
des auf jeder einzelnen Zwischenstrecke aufstehen-
den Streifens die jeweilige Anzahl der Reisenden
angiebt, welche diese Theilstrecke befahren haben,
so erbilt man ein stufenférmiges Bild, in welchem
die Gesammifliche die Zahl der zuriickgelegten
Personenkilometer und die Hohen der einzelnen
Stufen die Zahl der Reisenden angeben, welche in
der betreffenden Station abgosetzt wurden.

Abgesehen von der nur zu wohl bekannten',

Thatsache, dass die Zahl der nach entfernter liegen-

den Statmnen Relsenden immer eine. germgere

I -

wxrd, ist man durch die Erschemung ﬁbermscht
dass dieser -Abfall bis zu einem gewissen Punkte
der Strecke sehr rasch vor sich geht, dann aber
mehr und mehr einer gleichformig fallenden Linie
entspricht, und es lisst sich beim Vergleiche
mehrerer solcher Bilder von verschiedenen Stationen

nicht verkennen, ‘dass diese Art und Weise des -
.Abnehmens an Zahl der Reisenden immer einem

gleichen, bestimmten Gesetze entsprechen' miisse,
welches hauptsichlich dureh “eine hyperbohsche
Linie charakterisirt ist.

Reisewerth.

- 2. Die Hauptaufgabe ist demnach zuniichst diese,
zu untersuchen, welche Bedingungen das Reisen
im Allgemeinen beeinflussen.

Die Anzahl der Reisenden eines Ortes 1st — ohne
auf Wegmittel, Richtung und Entfernung Riick-
sicht zu nehmen — abhiingig:

~a) von dem reisefihigen Theil der Einwohner

des Ortes, deren Gesammtzahl B ist;

b) von der Verhiltnisszabl, wie oftmal jene
zum Reisen gelangen.
Die Zahl der Reisen (R) ist demnach das

',,Product dieser. beiden Werthe, fir welche allge-

mein ¢ .B als Ausdruck gewiihlt werden kann,
s0 dass in dem Coéfficienten o unentschieden blexbt,
ob viele Einwohner des Ortes selten, oder ob
ein geringerer Theil derselben mehremale zum
Reisen gelangt. . -~
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. Der Worth ¢ kann doshalb als Coéfficient
fitr hiinfige Reisen bozeichnet worden.

Jo mch der politischen, industriellen und wirth-

~ schaftlichon Bedeutung -des Ortes aber werden

diese Reisondon kiirzere oder weitere Streckon 7

bereisen haben, und wenn man diese Eigenschaft

mit einem Coofficienten d bezeichnet, so wird

¢) dieser Werth d zugleflch das Maass dos Belse-v

Dediirfnisses und mit diesem. den Aufwand an’
- Zeit und Kosten, welche zur Bofriedigung des-
selben erforderlich sind, zum Ausdruck bringen
Er ist als lineare Grosse, und zwar als ein
 Kilometermaass aufzufassen und bildet zum
Unterschiede von dom vorigen den- Codffi-
cienten fir weite Reisen.

3. Das Product aller drei Factoren, niimlich
o.B.d=Rd gitbt das Maass M der Reisefihig-
" keit der Einwohner eines Ortes, diesen in sich
als Binheit genommen; dasselbe hat - den Werth
von Personenkilometern und bildet den Relse-
. werth des Ortes.

Insolange die Grosse der Ortschaft niimlich
an Einwohnerzahl sich gleich bleibt und sich in
industrieller oder wirthschaftlicher Beziehung weder
~.ein Riicksehritt noch ein Emporgehen bemerkbar
‘macht, wird auch ihr Reisewerth sich gleich bleiben
_missen, weil in den — quantitativen und quali-
tativen — Grundfactoren keine Aenderung einge-
fir eine zweite und jede andere Ort-
schaft wird der Reisewerth immer ein anderer
sein, weil ausser der unglexchen Grosse zuniichst
.schon die Verschiedenheit in der geographischen
* Lage eine Aendomng bedingen, ausserdem aber
auch der Wechsel in politischen und anderen Be-
ziehungen- seinen Einfluss geltend machen wird. -

“Das Reisegesetz

4. Der Reisewerth bezieht sich nach dem oben
: Gesagten ausschliesslich auf ~den Charakter der
"Oftschaft, fir welche er ermittelt wurde, und ist
~unabhiingig von. der Zahl und dem Charakter der
]{elsenele, ‘welche dem Reisenden zu Gebote stehen.
Die Auswahl der letzteren wird ledxghch einé
‘Sache der Wahrseheinlichkeit sein, mit welcher
bei ibrigens gleichen Verhiltnissen das eine ‘oder
'das.andere Ziel erreicht werden, kann.
" Wenn von zwei Punkten S, und S, der erstere
‘von der Ortschaft 1 Kilometer, der letztere n Kilo-
meter . ‘entfernt hegt, so wird man in derselben
Zelt welche - man zu einer. Reise nach dem ent-
fernter liegenden Punkte S, bendthigt, nach .5
g n-mal reisen kﬁnnen Ist demnach die Wahrschem-

lichkoit, nach S, zn kommen, gleich 1; 8o wird
dieselbe fiir cine Reise nach 8, nur —11; sein;  fir
P A AR, A I
daher die Wahrscheinlichkeit, dahin zu gelangen, .
das heisst: die Wahr-

gcheinlichkeiten, mit demselben Zeltauf-'f‘ L
wande an verschiedene Ziele zu gelangen,v, ey
verhalten sich wie umgekehrt deren kilo-
metrischen Entfernungen vom Ausgangs-;} S

mehrere solche Punkte S,

1 1

. 1
glmc,hl,2 AR

punkte.

5. Nach demselben Gesetze wird d1e Wahr-:v

scheinlichkeit, an einen bestimmten Punkt zu ge-

langen und dort zu bleiben, gleich sein der
an - diesen
Punkt zu gelangen, weniger der Summe aller

Summe aller Wahrscheinlichkeiten,

Wahrscheinlichkeiten, den folgenden Punkt zu er-
reichen, oder, was das Gleiche ist, man rechnet

die Wahrscheinlichkeit ”n 1_ o unmittelbar - vor
diesen Ort zu gelangen, weniger der Wahrscliein-
TS | '
lichkeit m——p ‘
liegenden Punkt zu erreichen; da.har,‘j;‘_l_

1 2z
n+z n?

von z==—;— und bei Vernachlissigung 'des 2 im

. 1
Nenner bei grosseren n ergiebt: w=_{.§~ﬁ das

heisst: Die Wahrscheinlichkeiten, bisanver- :
schiedene Punkte zu gelangen und dort zu T
bleiben, verhalten sich wie umgekehrt die
Quadrate der Entfernungen vom Ausgangs-
| punkte. o
Wenn sich die simmtlichen Rensenden von
Einem Orte nach diesem Gesetze an den ver-.
. n Kilometer Entfernung -

schiedenen,. a_uf 1,2, 3.
zu erreichenden Punkten verthellen, go wiirde man

als Summe aller Wahrscheinlichkeiten erhalten: ‘

o e

w1e es nicht anders sein darf.
6. Die Anzahl der Reisen R, welche von einem

Orte nach ‘emem beliebigen Punkte unternommen

M

werden konnen, sind nach 4.. Rc—E. ceen 1),

das heisst, die Anzahl Reisender steht im geraden
Verhiltnisse zum Reisewerthe und im umgekehrten

Verhi‘ﬂtmsse zum Ausggngspunkte Nachdem in

, einen unmittelbar dariiber hinaus -

—5» Woraus sich bei der Annahme
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weleho berhaupt bis mindestons auf k& Kilomoter
reison, so orhilt man als allgomeines Reise-

- gesetz dio-Gleichung:

Rlk=M...... 2),

. welche aber nichls Anderes als die Glelclmng der
' (gememen) Hyperbel ist.

7. Dieses” aus dem Wahrschmnhchkoxtsgesotze

* hervorgegangene Reise- ist aber auch ein Gleich-

gewichtsgesetz, weil die von der jeweiligen
Anzahl Reisenden R'..R"... R, auf k'..k"...k,

Kilometer Entfernungen zuriickgelegten Pexsonen-‘

kilometer R'k'= R"k" = R,h,=M immer einer
und derselben OOnstanten, dem Reisewerthe, gleich

. gind.

Aus diesem Gmnde vornehmlich kommt dem
Reisegesetze auch die Bedeutung eines volks-
wirthschaftlichen Gesetzes zu, denn es lisst

"sich auf den Grundsatz der Oekonomie mit den
- vorhandenen ' Mitteln, auf das Gleichgewicht im

Haushalte zuriickfithren.

Man betrachte als Beispiel im Kleinen ein
wohlgeordnetes Hauswesen, in welchem bei gleich-
bleibendem Kinkommen bestimmte, nicht zu iber-
schroitende Summen fir die Hauswirthsehaft, fiir
Bediirfnisse aller Art, fir Luxus u. s. w. und fir

. Reisen ausgesetzt sind. In dem einen Jahre reicht
~ der fiir letatere bestimmte DBotrag aus, um zu |
~ Zweien die Reise nach einem entfernteren Land-

aufenthalte: zu unternehmen; im niichsten Jahre
wird mit dem ganzen Familienstande eine Reise-
tour geplant, die aber mit Ricksicht auf.die vor-

" handenen. Mittel sich auf eine kiirzere Route be-

schrinken muss; man .beabsichtigt auch spiiter
einmal eine sehr weite Reise, - dafir muss aber
erst durch Jahre der Reisefonds angesammelt werden.
In oiner zweiten Familie mit grosserem Einkom-
men wird die Reiselust sich grossere Strecken
ansersehen und auch in der Wabl der Reiseziele
eine grossere Mannigfaltigkeit bekunden konnen.
Auf isolirten Punkten, welche zur Versorgung an

- Nachbarorte angewiesen sind, wird der Bewohner,
sei es wegen Mangel an Zeit oder wegen nicht
- ausreichender Reisemittel, statt selbst zu reisen,

sich okonomischer des Boten bedienen.

Ebenso verhilt es sich mit den durch die
Berufsgeschiifte nothwendig werdenden Reisen. Der
Landmann, welcher regelmissig seine Producte zu
Markte bringt, seine Steuern regelmissig entrichten
muss; der Fabrikant, welcher seine Geschilfisrei-
senden unterhilt, sie bleiben bei Nichtausseracht-
lassen des okonomischen Gebahrens mit der Aus-

]

gabosummo [(ir diese Roisen in ganz bestimmien,
von dor Grosse und dem Krirage lhros Bcwfs-,
zwoigs abhingigon Gronzen. :

Ein Ort, cin Bezirk von solchen als Emhclt .

‘| genommen, in welchem sich die aus der Mannig-
faltigkoit an Stand und Kinkommen der Kinzelnen -

sich ergebenden Verschicdenheiten im- Aufwande

71 einer gewxssen Hohe ausgleichen, wird sxch -
somit durch einon bestimmten Grad des Wohl-
standes charakterisiren, welcher, sowic das Belsef S
gosetz, in dem obigen Glmchg,ewnchtsgesetze zam

Ausdrucke gelangt, und es ist hieraus leicht er-

klarlich, dass mit der Zu- oder Abnahme des
Wohlstandes in aufeinander folgenden Jahren auch

dio Reisewerthe zu- oder abnehmen missen und
dass sich mehrere solche Bezirke in Bezug auf
ihre volkswirthschaftliche Bedeutung - unmittelbar

durch ihre Reisewerthe untereinander verglelchen i

lassen werden. - . K

Gesetz des Personenverkehrs auf Exsen-
. bahnen. ~'iﬁ‘

8. Das allgemeine Rexsegesetz R. k= M lisst
keinen Unterschied darin zu, ob die Reisen  vor' _
einem Orte aus nur nach einer Richtung erfolgen,
oder ob sie sich auf den ganzeu Umkreis erstrecken;
solbstverstindlich muss dieses letzere als Grund-
bedingung fiir die allgemeine Giltigkeit des Gesotzos
angenommen werden. Man wird deshalb die durch
obige Gleichung bedingten Punkte der Curve zwar
in einer einzigen (vertical gedachten) Ebene zeichnen

konnen, nichtsdestoweniger aber dieselbe um den 2
Ort als Ausgangspunkt gedreht und in die geogra-_ :

phische Richtung des jeweiligen Endpunktes ge- L
bracht denken miissen. ,
Anders wird es sich verhalten, wenn man dxo
zu beobachtenden Endziele nur innerhalb eines
bestimmten Gebietes, oder, wie es mit dem Verkehr
auf Eisenbahnen der Fall ist,- innerhalb eines be-
stimmten Besifzes zu zihlen beabsichtigt. Man- wird
hier Zweierlei unterscheiden miissen: Es kann sich

treffen, dass das eine Gebiet ausschliesslich nur von =

einer bestimmten Kategorie der Ortseinwohner,
das Nachbargebiet von dem iibrigen Theile bedient
wird. In diesem Falle wird man es nicht mehr
mit einem, sondern mit zwei verschiedenen Reise-
werthen des Ortes zu thun haben, von denen der -
urspriingliche Werth das entsprechende Mittel ist.
Es wird aber auch meistens der Fall sein,
dass die geographische Umgrenzung des Besitzes
nicht radial zum Orte gebildet werden kann, wo-

~durch dann von den in ejuer gleichen Entfernung -

bs*
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~ dos Besilzes, bald ein grosserer, bald oin gorin-
- geroer Theil als im Verhiltnisse des um den Ort
gedachten Krisos entfallen dirfte, zur Beobachtung

gelangt.
9. Insbesondere auf den Eisenbahnverkehr

 iibergehend sind noch weitere Fillle zu beachten.

Die Station, welche der Anfangs-, bezichungsweise
Endpunkt einer Eisenbahnreise ist, bedient nicht bloss

- eine Ortschaft allein, sie hat vielmehr eine Anzall

-solcher hinter sich, welche jede ihren eigenen
Reisewerth besitzt und deren Reisende schon einen
Theil ihrer Reisethiitigkeit ausgeiibt haben, sobald
sie in die Station,  die ihnen nur als gemeinschaft-

 licher Durchgangspunkt der Reise dient, eingelangt
 sind. Von hier aus wird deren Reisegesetz in
" Folge geiinderter oder neu hinzutretender Bedin-
. gungen ein neues.und gemeinschaftliches.

Wir werden deshalb bei der Untersuchung
desselben. es nicht mehr mit den Reisewerthen
von einzelnen Orten, welche auf eine und dieselbe
Btation angewiesen sind ‘und somit deren Be-
 stellungsbezirk bilden, sondern bereits mit einem

~Durchschnitte aus der Summe ihrer — bereits

reducirten — Reisewerthe zu thun haben. '
10. Endlich ist noch der an und fir sich be-

" dauerliche, jedoch unabwendbare Umstand zr be-

achton, dass bei don Abreisenden oder Ankom-

‘mendon "einer Station eine Zihlung nach der

Gattung, ob Kinheimjsche oder Fremde, nicht ge-

macht weorden kann. Hierdurch wird in die Be-.

rechnung, wie viele Reisen auf die Einwohner des

Bestellungsbezirkes entfallen, ein fremdes Element
~ mit hereingezogen, welches entweder auf Grund

anderweitiger statistischer Ergebnisse wieder aus-

. geschieden, oder in anderer Wexse umgangen

werden miisste.

Dies lotztore wird dadurch méglich sein, dass

man die Abreisenden simmtlich als Einheimische,
die Ankommenden simmtlich als Fremde in Be-
tracht zieht und den fiir Erstere resultirenden
Reisewerth nicht mehr als jenen des Bestellungs-
bezirkes, sondern als den Reisewerth 'der

Station behandelt, wornach wir es zwar mit einer

selbstindig gebildeten Grésse zu thun haben
werden, die aber unter der Erwiigung, dass nur
Gleichartiges sich anzieht, nicht sehr von dem
Werthe fir Einheimische abweichen und im

" Ganzen genommen deshalb die Ergebnisse des

‘Personenverkehrs einer Station am ginstigsten zu

- illustriren vermégen wird,

Nr. 3b
- golegenen Roi'sezieloxi, jo nach der Breitenausdohnung 11. Die Zabl der von einem Orte, sagen

wir nun  von ciner Station an einem anderen
Punkte der Bahn als Fndziel innerhalb eines be-

stimmtén Zeitraumes Anlangenden » ist unter -

Beriicksichtigung des Absatzes b
M
=

Dieses Endziel als Eisenbahnstation dient, ﬁhn- &

lich wie es bei der Ausgangsstation der Fall war,
fir eine grossere oder geringere Anzahl von Ort-

schaften als Durchgangspunkt fir den Beschluss
ihrer Reisen. Die Auftheilung der Reisenden auf
‘die einzelnen Orte erfolgt von hier aus abermals

nach dem Wahrscheinlichkeitsgesetze, wie bei der
Abreise vom Domicil, nur in einer umgekehrten'f
Ordnung.

‘Wiren auf der Bahnstrecke etwa von Kilo- o5 S

meter zu Kilometer Haltestellen, so wiirde immer -
ein, und zwar jener Theil der Reisenden, welcher

siech aus der Formel r=%

der unmittelbaren Nihe seines Bestimmungsortes

ergieht, den Zug in

verlassen konnen. Mangels dieser Haltestellen sind
aber die verschiedenen Partien Reisender genothigt,
diejenige Station als Ankunftsstation zu beniitzen, .
welche sie ihrem Endziele am niichsten und be-

quemsten zufithrt. Daraus ist leicht zu schliessen, -

| dass unter iibrigens gleichen Verhiltnissen mit

der Zunahme - dor Stationsintervalle auch noth-

wendigerweise eine Steigerung in der Anzahl An-

kommender erfolgen muss, oder richtiger, weil
cigentlich die Bestellungsbezirke hierauf maass-
gebend einwirken: S

Die Zahl der in einer Station Ankom-
menden ist abhingig von der Linge (L) des
zugehorigen Bestellungsbezirkes.

12. Sechliesslich machen noch die politische,
industrielle, touristische Bedeutung und die sprach-
lichen Verhiiltnisse ihren Einfluss auf die F'requenz
goltend, welcher sich allgemein als Anziehungs-
kraft («) dussern wird.

_Diese Anziehungskraft ist fir jede Station in
dem Maasse variabel, je nachdem bald die eine
oder die andere Eigenschaft vorwiegt, um derent-
willen die Station, oder vielmehr die durch sie
bedienten Ortschaften aufgesucht werden. Fir
grosse Stationen, in denen sich die simmtlichen

Eigenschaften gleichformig ausprigen, nihert sich =

dann dieser Werth mehr einer Constanten. Es -
muss noch darauf hin‘gewiesen werden, dass auch
der Zugsvelkehr gewisse Strecken FKines Netzes
mcht im 'gleichen Maasse mit den anderen’ be-

’
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R

ginstigt, und dass  dio nothwendigen Aufenthalte

~in den Tronnungsstationen — indem sie cino Ver-

zdgerung der Roiso horboifiihren — auch nach-

theilig auf die Grosse des Werthos « dor folgen-

den Stationen einwirken. -
Es stoht nur mit dom allgemeinen Entwickelungs-

‘ gange des Reisogesetzes im Zusammenhango, wenn
darauf hingewiesen worden muss, dass die Stationen, |
o ! » )
- deren Anziehungskraft @ grosser als der Duréh-
g g

sohnitt ist, zum Nachthoile der geringwerthigoren
Stationen auch eine grissere Frequenz aufweisen,
oder — um dies im graphischen Sinne auszulegen —

~dass die solchen Stationen entsprechenden Ge- |.
sammtordinaten iber die Hyperbellinie werden
 hinausragen miissen, wihrend die kleinen Stationen

ohne Bedeutung ein. Hinuntergehen unter die

- Curve veranlassen.

13. Die Zahl der Abreisenden r, von einer
Station &8, nach einer Station 8, ist daher unter
Berilcksichtigung des Reisewerthes der ersteren

. M‘l.

. LN =g coply o003

(die der Abgangsstation 8, entsprechenden Werthe

~ wurden hierbei mit dem Zeiger 1, jeno der Ankunfts-

station S) mit dem Zeiger 2 versehen).

Nachdem somit die Trequenz einer Station
durch den Werth &« und durch die Linge L des
Bestellungsbezirkes in gloichem Sinne beeinflusst
wird, so werden wir fir das Product beider eine
einzige Bezeichnung L als Lingenwerth des
Bestellungsbezirkes einfiihren, welcher nunmehr
als eine variable Grésse anzusehen ist. ) ‘

Wenn von einer Station S, (es sei hier gleich be-

" merkt, von einergrésseren Station) der Reisewerth

bekannt ist, so konnen nach dieser Formel 3) die
Lingenwerthe der Bestellungsbezirke aller jener

~ Stationen, mit welchen &S, unter ubrigens gleichen

Verhiiltpissen - (des politischen und sprachlichen
Gebietes, eines durchgehenden Zugsverkehrs u. s. w.)

in Relation steht, berechnet werden; es wird

némlich:
: rk? .
C .Lzz‘ava2=-.M*l....‘...4)..
14. Im Allgemeinen wird angenommen, . dass

- die Anzahl der zwischen zwei Stationen Hin- und
- Zuriickreisenden sich gleich ist. Es ist dies aller-

dings nur bei einer einfachen und kiirzeren Bahn-
linie ohne Abzweigungen denkbar; sie wird da-
gegen bei einem verzweigten und grossen Netze,
besonders wenn viele Anschliisse an fremde Bahnen
vorhanden sind, wobei sich die Schwierigkeit guter
Zugsanschliisse ‘nicht in -einer alle Theile gleich

befriedigendon Weise loson lisst, eine immer un-

- gleichero worden. Die Folgo davon ist, dass eino

Station, welche einen grosseren Reisewerth (Werth .

fur Abroisonde) hesitst, fiir die Rickkehronden e
einen nicht in dem gleichen Verhiiltnisse stehenden
Lingenwerth (Werth fiir Ankommende) wird auf-

weisen konnen, und umgekehrt. N
Indess, unter der Voraussetzung der Gleichheit -
in der Zahl Abreisender und Ankommender in

einer Station wird man unter Beibehaltung ‘der -

Bezeichnungen in Gleichung 3) erhalten: =~ =
Anzahl der Ankommenden von S ’

,‘2 ='7c"2?° Ll © s e b .io 5)

Nachdem in diesem Falle in den beiden Glei- ;
chungen 3) und 5) r, =1, ist, beiderseits auch ' die
Entfernungen % gleich sind, so wird S

r,k’:r,k’:L,M,-——l,M, und
M e
R
das heisst, die Reisewerthe zweier Stationen
verhalten sich, unter ubrigens gleichen Be-
dingungen, wie die Lingenwerthe ihrer Be-
stellungsbezirke. o S

15. Beobachtet man ferner die mit der Station
S in Relation stehenden simmtlichen ‘Stationen
nicht einzeln fir sich, sondern wiihlt oin Mittel
aus denselben, so dass man es mit einer Durch-
schnittsstation S, mit einem dieser entsprechenden
durchschniltlichen Reisewerthe M, und mit einem

durchschnittlichen Langenwerthe L, zu thun hat, o

so erhilt man aus der Gleichung 3)

r——y—lloﬂ i

0T k2 o
bdmlich die Anzahl Reisender, welche nach dem
Reisegesetze von S, durchschnittlich auf eine jede -
Ankunftsstation entfallen wirde, Durch Entgegen-.

“halt der Gleichungen 3 und 7 erhalt man:

re L ' .
T L e 8)
und es verhilt sich die wirkliche zur durchschnitt-
lichen Anzahl der in einer Station abzusetzenden
Reisenden, wie der Lingenwerth des zur Station -
gehorigen Bestellungshezirkes zur Durchsehnitts-
linge. ' :
Unter dieser Durchschnittslinge ist aber nicht
Jene zu verstehen, welche sich ‘ergiebt aus der
Gesammtlinge des Netzes, getheilt durch die- An-
zahl der Stationen, sondern es ist diese fiir jede
Station eine ~specielle, weil selten alle, und bei -

Haltestellen nur wenige Stationen der durch-

. -

strichenen Linie Reiseziele bilden.
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In der Zeichnung erhilt man diesen Wei'th 7o, |

vorausgesctat, dass L, schon bokannt ist, nach

o, * 3,
%, ko5

- vorstehender Skizze (Fig. 1)

4.2°5 (denn os ist tgw-—ﬁ—--i—j[—- und 2.5= |

%2
E M,
Ly tgw="3 Ly =r,), fur dne Ermittlung der Ver-

hilltnisszahlen wird sich aber viel mehr die tabel-

larische Form eignen, und es werden hierzu folgende

Berechnungen erforderlich:

a) Man bnrechnot fur dio von Einor nach allen
iibrigen Stationon Abgereisten statt der ’ersonon-
kilomotor nunmohr Porsonon quad ratkilometor.

) Dioso als das Krgebniss aller r k2 werdon
summirt [2(, %2 = 2 (L) . M,] und durch dio

. _ »

Anzahl n der Relationen dividirt (Resultat ﬂ'_;_:_’f_)
(L) M,

— _.(7)__'. =1, 1),

‘¢) Durch den Vorgleich jedes einzelnen Werthes
#, k? mit den letzterem Durchschnittswerthe er-

m kL
lmlt man LA R ’ Hleldurch ist man der
O SOV S
n

“vorherigen Feststellung des Beiséwerthes der
Abgangsstation — M, — enthoben.

d) Das arithmetische Mittel aus der Summe aller

fir eine - Station S, gewonnenen Werthe %’;
: : ko

giebt den ,verglichenen Lingenwerth” des
] T

Bestellungsbezirkes £—

L o
Da nach Gleichung 6) der letztere Ausdruck

auch durch ﬁl} wnedergegeben werden kann, so
0

wird M, *der durchset; tthche ‘Reisewerth . aller
Bestellungshezirke — déh eigenen inbegriffen —,

welche die Station S, in Bezug auf 'Ankommende

: einfach durch_ v
“ Bildung der iwei ahnlichen Dreiecke 0.2.3 und

bedionen, jedoch immer unter dor Voraussetzung,

dass die Zahl der Avkommonden gleich ist jener

dor Abreisenden einer Station. Ks wird dann My =

M, . ll",,, ein Erganzungswerth welcher sich fiir

die Berechnung der Ertmgsfahlgkent einer neu ein~

zuschaltenden Station als brauchbar erweist.

.16. Die bxsberigen Ergebnisse der Untersuchuiig -
konnen demnach in folgende Sitze zusamImenge-

fasst werden:

a) Das Grundgesetz fiur den Porsonenver:. .’
kehr auf Eisenbahnen ist zugleich ein volks-
" wirthschaftliches; es ist das Gleiche fiir die
Reisen vom Domizil bis zur Abgangsstation,

- wie fiir jene von der Ankunftsstation zum Be-

stlmmungsorte und findet .seinen allgememen

- Ausdruck in der Hyperbelgleichung
Rik= M.

-b) Der Reisewerth M ist fir jeden der drei Faﬂe’

~ verschieden; fir die Reisen ausserhalb der Bahn

gehort derselbe dem Domizil, beziehungsweise
dem Bestimmungsorte an, fir die Bahnreisen

wird er zum Reisewerthe der Station.
¢) Die Reisowerthe sweier Stationen verhalten

sich unter fibrigens gleichen Bedingungen wie

die Lingenwerthe ihrer Bestollnngsbez:rke Eine
Zunahme dor Lingonwertho, hat ein Hinaus-
ragon {iber die Hyperbel zur Folgo, und um-
gekehrt.

d) Bei Stationen, in welche mehrere Bahnen ein-
minden, ist der Reisewerth fir jede einzelne

Bahn nur ein partieller; durch die Summirung

erhilt man den Reisewerth der Station; aus
dem gleichen Grunde wird

e) der Reisewerth einer Stadt, welche den selbst-
stindigen Bestellungsbezirk mehrerer einmiinden-

den Bahnen bildet, gleich der Summe der Reise- - /

~ werthe fir die daselbst gelegenen Bahnstationen.

(Denn  hiitte man als Relsegesetze derselben

M= Rk =Rk.. = Ry k und

man bezieht dle verschledenen Rexsewerthe auf

~ einen einzigen gleich M, indem man M, =g, M,

- My=¢,M u. 5. w, damn 9)l+q)2+q)3—1

setzt, so ergiebt die Gesammtzahl der Reisen-
den aus der Stadf;

SRS EY 17
(¢l+%+%)M_1;cI)

f) Die Zahl der in einer Station Ankommenden
steht im einfachen- geraden Verhaltmsse Zur
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Linge (L) dos Bostellungsbezirkes: und zur

- Anzichungskraft (), dagegen im umgoekehrton
quadratischen Verhiltnisse zur Entfornung.

g) Wenn von einer Station aus die Begrenzung
des Eigenthumsnetzes nicht radial erfolgen kann,
so werden die Antheile an Reisenden lings
der Strecke sich in dem Maasse hiufen oder
vermindern, als das Netz ausserhalb zweier
solcher Radien sich ausbreitet oder mnerhalb
derselben zurﬂckblexbt.

Bomorkt soi nur noch, dass dio simmtlichen
droi Netze als oin einhoitliches Netz behandelt,
und dass die Ucbergangsreisenden auf fremde

‘Bahnen in der Zihlung mit beriicksichtigt wurden.

Die im Folgenden angefithrten Beispiele beziehen

sich simmtlich auf die Ergebnisse des Personen-

verkehrs vom Jahre 1887, welche fiir interne :

Zwecke nach den hier entwickelten Grundsitzen
vollstindig bearbeitet wurden und welches Operat

| die Centralverwaltung der Oesterreichischen Nord-

B ‘Mau
echiras

B . ‘:l:n< “‘“ ;' s
S \ : quu bt

"

, Crge. e ond
\ Deutschbrod. R
{ Fhnnangootation)

T

Xedsrys
T .

F'y

L

3

114 f”; i

f:g. 9
Trautenau .

e LR YA N P

' .
N _ o ’ " Fig s
‘-\L_ . Wn;x (buws)

Moen.

Als Beispiele fiir die beiden letzten Folgerungen,
sowie fir. die Erscheinungen des Reisegesetzes
iiberhaupt mogen die in den Figuren 8—11 bildlich
dargestellten Ergebnisse des Personenverkehrs von
Wien' (Oesterreichische Nordwestbahn), Trautenau,
Deutschbrod und Kojetitz genommen werden. Die
Vergleiche derselben mit den auf jeder Karte zu
verfolgenden beiden Netzen der Oesterreichischen

Nordwestbahn und. mit dem Netz der Sidnord-

deutschen, Verbmdnngsbahn entheben - von Jeder
Detaxlhrung.

westbahn und Siidnorddeutschen Verbindungsbahn
als statistische Unterlage fiir vorliegende Studie in

liberaler Weise zur Verfiigung gestellt hat.
Nachdem die genannten drei Netze zusammen

eine Ausdehnung von 1220 Kilometern und ein-

schliesslich der Haltestellen fiir den Personenver-

Jahre 1887 an 20.000 gegenseitige Beziehungen

aufweisen, so werden die Resultate der Berechnungen -

behufs Vergleich mit den Folgerungen aus den
Grundgesetzen des Personenverkehrs immerhin eine

’

“kehr nahe an 200 Stationen besitzen, welche im !
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M und din donselben zu Grunde liegenden Hilfs-

grosse Beachtung verdienen. In der Tabollo I v
wortho znsammongostollt, auf welche in den folgen-

sind von eciner Anzahl w:chtworon Stationen aus-

i

sehliesslieh in der Strocke Wien-Irag " die Ergeb- ’ den Details Berufung erfolgen wird.

_msse des I’erqonenverkohrs 1887, die Reisewerthe

- ~ nau zu ermitteln. Einen sehr verliisslichen Anhalts-

, Tab elle L
, B rgeb nisse des Jahros 1887 " Werthe fiir Abreisende .Rc;sc:* '_w‘.’f},";’;:‘,“'de“,"‘
Stationen ' R Personenkilometor - ‘ B werth I
o ohne Mili- - (ohne Mili{ M T My
( tir) r P k d e tir) 0 :
Wien .+« . ... || 425495 26574680 | 62456 | 516 | 13439 | 0603 |.705400 [|5.717420]21-134 | 270530 @
Langenzersdorf . . | 81849 | 914926 | 11170 | 362 | 17767 | 21-991 3792 || 144.600] 0143 [1.009.438]
Korneuburg . . . || 146433 | 2.254.080 | 15393 | 489 | 2444 | 10088 | 14515 || 357.860) 0550 | 650.747
Stockerau . . . . 1. 95674 | 2227.711 | 23984 | 437 | 4110 | 5992 | 16.967 | 393.1300 0539 | 729.005

45.190 | 1.611.440 | 35659 | 449
88534 | 1,431.154 | 87139 | 358
Retz « v« v o & 30.072 | 1,182063 | 39308 | 407
Znaim ... .. . 66.877 | 8,805.591 | 58250 | 404
Miihr. -Budwntz . 22.445 | 1,663,957 | 69-680 | 836
Startsch-Trebitseh . 8595 | . 767156 | 89256 | 313
Okrisechko. + + ¢ . 14.625 691.407 | 47276 | 325
Iglaw . v ¢ o b1.731 | 4,371.318 | 846501 | 300
Deutschbrod . . .’ 36773 | 2.220.8541 62:082 | 292
Caslau . . N 42.148 | 1,800477 | 42718 | 279
Scdloh-Kuttenberg 46.900 | 1,732.060 | 86-031 | 288
Kolin . ..+ .. 61.2756 | 2,274.228°| 37116 | 299
Gross-Wossék . . . 18.418 690.640 | 37498 | 308

“{ Oberhollabrunn .
Zellemdorf RN

« o o e .

Nimburg .« + « 56328 | 1,789.254 | 81765 | 323
Lissa . ... 35.739 | 1,340.290 | 37602 | 338
" | Celakowitz . + . . 32.121 .871.394 | 27-128 | 347

Prag . . . « ... | 175919 111,039.101 62621 878

Berechnung der Reisewerthe der Stationen.

Die Bestellungsbezirke.

17. Nachdem der Reisewerth M sich zusammen-
setzt aus der Einwohnerzahl des Bestellungsbezirkes
und zweien Coéfficienten, so ist es vor Allem noth-
wendig, die Bestellungsbezirke sowohl nach ihrem
Umfange als nach der Zahl ihrer Einwohner ge-

- punkt fir die erstere Aufgabe bieten die statistischen
Aufzeichnungen iiber den Frachtenverkehr, da an-
genommen werden muss, dass diejenigen Stationen,
welche behufs Zufuhr der Giiter zur Bahn benftzt
werden, in der Regel auch den Ausgangspunki
des Personenverkehrs von jenen Orten' bilden
werden. Fir Stationen dagegen, welche ausschliess-
lich dem letsteren dienen, ist eine specielle Auf-
nahme der dahin gravitirenden Orte nothwendig;
die geographische Lage, bequeme Zufahrten, Be-
ziehungen zu den zustéindigen Bezirksimtern u.s. w. -
werden diese Ausmittlung fiir beide Fille wesent-
lich unterstiitzen. Die Ziablung der Einwohner lisst
sich nach den diesheziiglich vielfach bestehenden

6887 | 4157 10.872
7-668 | 3798 10.145
7970 | 2410 12.476
18169 | 2207 30.306
17658 | 0395 57.041
25425 | 0444 19.321
10718 | 1025 14.265
23800 | 0-676 76.480
15¢70 | 1014 35.288
09834 | 1850 31.240

239.619| 0312 | 769.636
306 334 0471 | 841.467

156.717 | 0-342 | 458.005
1,231.150) 1533 | 802.910
567.720) 0-911
414.340) 07672 | 616.616

8.073 | 1-167 40.187 378.640( 0601 | 629.874
8041 | 1-458 42.010 492.712]1 0842 | 585.130
8080 | 6995 2.633 148.816] 0439 | 339.120

6469 | 4951 11.377 364.386| 0658 | 553.528
7881 | 31831 11.209

5220 | 4-446 7.224 167.679]1 0253 | 662.960

statistischen Hilfsbichern leicht vornehmen; Militir

-~

14.856 | 0858 | 205.100 |[2,613.920 13504

wird nicht mitgezihlt, weil der Verkehr desselbén
anderen Grundsitzen, als dem hier in Rede stehen-
den Reisegesetze, unterliegt. Orte, welche sowohl -
nach der einen als der anderen Station gerechnet -
werden konnen, werden mit entsprechenden An-

theilen beriicksichtigt.

18. Eine schwierigere Aufgabe bildet die Aus- 3
mittlung der . Liingen der Bestellungsbezirke, =

welche in dem Werthe « L fiir Ankommende eine

bedeutende Rolle spielen. Es geniigt niimlich nicht, o
Anfang und Ende der Lingen einfach in die Mitte - =

der beiderseitigen Stationsintervalle zu legen, weil

7. B. eine einfache Haltestelle zwischen zwei be-

deutenden Stationen nur einen geringen Theil der
Intervalle beanspruchen -wird. SRS

Im  Aligemeinen darf als richtig gelten,
dass die Dichtigkeit der Bevolkerung nebeneinan-

der liegender Bestellungsbezirke nicht plotalich
~sich veriindert, wie dies z B. nur bei Hauptstidten, -
bei dem jihen Uebergange von Flachland in
Gebirge statifindet, dass also das Verhiltniss der

Einwohnerzahl des Bestellungsbezirkes zu der
Linge, oder die Tangente, welche die Dichtigkeit

_auf einen Kilometer Linge darstellt, auch nur -
einer allmahhchen Aenderung untarhegen wird.

311.223)) 0-543 | 573.215| .
295479 0560 | 527.327) -

880.703|| 1-278 | 688.940,
218532( 0299 | 730.358] -

623.378) .

981.660] 0767 | 367.000
193,570
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‘Diesc Annahmeon haben zur Ausmittlung des
folgenden Sehliissels gofulirt (Iig. 2):

- Fgo

| s % A
Wiiren die Einwohnerzahl des zur Station S, ge-

 horigen Bestellungsbezirkes gleich B,, die der beiden

angrenzenden Bestellungsbezirkes B; und B;, die

* Stationsintervalle der Reihe nach d,, d,, d; und d,,
~ so werden. durch die unter den Winkeln g, 3,
. und p; gezogeuen Linien die - Bestellungsbezirke
- By, By und B, in proportionale Theile zu den an-

gronzenden Stationsintefmllon getheilt, wovon die
unteren Theile (%, , und ) mit den vorher-
gohendon, die oboron Theile (B,—y,, By—ys,

| Bs—ys) mit den nachfolgenden Stationsintervallen d

correspondiren. Verbindet man dann wieder die
oberen Punkte y mit y, y, mit y, so schneiden
diese Verbindungslinien einerseits das der Station S,
vorhergehende Intervall d,, andererseits das nach-.

| folgende Intervall d;, welche beiden Schaittpunkte

den Anfang und das Ende der Lénge des in Rede
stehenden Bestellungsbezirkes bezeichnen. :

Was hier in der Zeichnung dargestellt ist, fahrt

man in tabellarischer Weise mit Hilfe der ~nach- »

stehenden Formeln durch: - E o
i

B, B L, B
GFL T GrET L4l
Myigy==dy — @yt B —y,

—_——t2
it

- Ly=u;, ta :
Auf einen Bahnkilometer entfallen ﬁ=% Ein-

; Y ¢ ) j
=t s

wohner des Bestellungbezirkes. ;
Das Beispiel einer solchen Tabelle ist folgendes:

Tabelle II.
R . B
Station | hth=| B =g 2 L £
Wien .« o . .v.. . 5'8i3 . ;
B : ' 5.818 : ~ : : 1:067 N
L 201 ' 4246 Annahme =
dJedlesee . . .t . 0. 6-421 14.620 2.276 2924
: g . : : 1 o 5000
, E 1-108 S o . g To S
Jedlescestrasse .. . . .| | esit 3.000 1,067, } 1811 1657
. 1703 | i ' 5:3% I Lo
Strebersdorf .+ vy L T 819 180, } 09 | 1119
. o 8.013 : ' gg})g. o PR
Langenzersdorf @ . . .f 4241 3722 877, } - 883% 1116
R 1298 | . g8t P
, = - , - 0393 : :
Bisamberg .+ . . o . .| 4462 | - 180 42-, } 1-118 1.658
Korneuburg . ... . . . 10086 | 14516 | 1.439-, , } 8800 | 1649
S 6852 | | S288 N
Spillern . cee e e 10-131 1312 1294 . ..
- 8279 »
Stockerau . . . ... . .

Bei Endstationen, deren Bestellungshezirke zwar | stimmt - werden konnen, wird man vden Werth L

bekannt sind; von welchen aber die Léngen nach

- obigen Formeln mangels der Kenntniss der an-

schliessenden Bestellungsbezirke nicht mehr be-
IL- C '

aus der Proportion bestimmen:
. . ya:B'zds-—"%:L.

£9
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Einzelne Bostellungsbezirko kénnen iberhaupt

nicht gonau ormitfelt weorden, so z B. jene von

Hauptstiidton und allon Anschlusstationen — die

- Ursacho -wurde oben erirtert — .und man wird

-~ Steyr, béziehunisweisa Garsten,

hierbei nur schitzungsweise mit Hilfe der Werthe g
vorgehen kinnen, dabei aber eine Revision fiir solche

_Fille vorbehalten, wo anderweitige, aus dem Reise-

gesetv;e' abgeleitete Berechnungen unbedingt “auf

“eine u_nyichtiga Annahme der Lingen oder fiber-

=Er6ffnung der

Die Steyrthalbahn, die erste schmalspurige

- Bahn Oberosterreichs, ist ihrer Vollendung ent-

gegengefilhrt und gestern dem Verkehre Gibergeben
worden. Die Bahn nimmt ihren Ausgang von
wo ein An-

schluss an die k. k. Staatsbahnen bewerkstelligt

- wurde, und fithrt dann lings des Steyrflusses bis

nach Grinburg. Eine an Naturschonheiten reiche,
licbliche Gegend, bewohant von einer strebsamen,
fleissigen Bevolkerung, wird durch diese Bahn er-
schlossen und dem allgemeinen Verkebre zugiing-
lich gemacht. Der Bau dieser Bahn wurde allseitig
auf das Freudigste begriisst und diese Freude ge-
langte gestern als dem Erdffnungstage des neuen
Schienenweges in lebhafter Weise zum Ausdrucke.

Ganz Steyr hatte sein Iestgewand angelegt
und prangte im reichsten Flaggenschmucke. Der

hoch iiber der Steyr gelegene hiibsche neue Bahn-
- bof Steyrdorf war mit Fahnen und Kriinzen ge-

schmackvoll decorirt, ebenso waren die dort stehen-
den Locomotiven mit Wappen, Krinzen und kleinen
Tahnen geschmiickt. Ein Theil der zur Eroffnung
geladenen Festgiiste versammelte sich um Mittag
am neuen Bahnhof; ausserdem war der gesammte
- Verwaltungsrath der Steyrthalbahn mit dem Pri-
sidenten derselben Herrn Grafen Lamberg und

dessen Stellvertreter Herrn Dr. Hochhauser an.

der Spitze dort erschienen. Kurz mnach 12 Uhr

- fuhr der erste Zug der Steyrthalbahn nach Garsten,

um die dort mit der Staatsbahn ankommenden
Festgiiste aufzunehmen. Um 12 Uhr 15 Minuten
traf der Zug der Staatsbahn ein. Demselben ent-
stiegen der Statthalter Graf Merveldt, der Bischof
Dr. Doppelbauer, der Landeshanptmann Abt
Leonard Achleuthner, die Herren Sectionschef
Dr. v. Wittek und Sectionsrath Dr. v. Kiichler
als Vertreter des k. k. Handelsministeriums, Hof-
rath Heyss, . Statthaltereirath Hauer, -Oberst-
lieutenant R. v. Urich, Commandant des 3. Jiger-

" bataillons, der Herr Dechant von Steyr Diirrn-

berger, Staatseisenbahn-Betriebsdirector Kubik,
der Biirgermeister von ILinz und Priisident der
oberosterreichischen Handels- und Gewerbekammer

haupt des Umfanges vom Bestellungsbezirke schlies-
son lassen.

Zn bemorken ist noch, dass die Stationsinter-
vallen, wolche in den Formeln mit d eingefithrt .

‘'sind, nicht nach dem Tarifkilometerzeiger genom-

men werden diirfen, sondern, weil die Ausdehnung -
der Bestellungsbezirke eine geographische ist, nach '~
den Bahnlingen zu messen sind. ' i

_ (Sehluss folgt.)

Steyrthalbah n.

Linz, 20. August.

Wimholzel u. A. Von Jenen, die mit dem Zuge
der Steyrthalbahn in Garsten angekommen waren,
seien erwiihnt die Mitglieder des Verwaltungsrathes.
der Steyrthalbahn mit dem Prisidenten Grafen -
Lamberg und dessen Stellvertreter Dr. Ho ch-
hauser an der Spitze, der Erbauer und Director
der Bahn Ingenieur R. v. Wenusch, der Land-
tags- und Reichsrathsabgeordnete Plass, der Land-
tagsabgeordnete Jiger v. Waldau, die Herren
Franz und Eduard Werndl. ‘ ,

Nachdem der Prisident des Verwaltungsrathes

Graf Lamberg den Statthalter Grafen Merveldt, '

den Bischof, den Landeshauptmann Abt Achleuthner,
Herrn Sectionschef v. Wittek und alle iibrigenoben

genannten Personlichkeiten, die mit den Staats-

bahnen angekommen waren, begriisst hatte, wurde
die Riickfahrt nach Steyr angetreten. Inzwischen
hatte sich in Steyr in der Nihe der Bahn, be-
sonders aber am Bahnhofé Steyrdorf eine grosse
Volksmenge angesammelt, welche den ankommenden
Zug mit brausenden Hochrufen begriisste, gleich-
zeitig erschollen unzihlige Péllerschiisse. Am
Bahnhofe hatten auch die beiden Gesangvereine

Steyrs Aufstellung genommen, welche bei der .

Einfahrt des Zuges ihren Sangergruss erschallen:
liessen, wihrend die Fahnenjunker die Fahnen
schwenkten. Vom Bahnhofe Steyrdorf, von dem
aus man ecine wunderbare Aussicht auf die Steyr,
die Waffenfabriksobjecte und den am linken Ufer
der Steyr gelegenen Theil der Stadt geniesst, ging
die Fahrt entlang der Steyr vorbei an der Halie-
stelle Unterhimmel, woselbst die Schuljugend und
die Feuerwehr zur Begriissung sich versammelt
hatten, nach Neuzeug. .

Wiibrend der Fahrt sowohl als auch in ver-
schiedenen folgenden Stationen, wo der Eroffnungs-
zug hielt, warfen liebenswiirdige Damen Blumen-
striiusschen in die Waggons. In Neuzeug wurden die
Fahrgiste in derselben stirmischen Weise begriisst
wie in Steyr. Nachdem der am Bahnhofe postirte
Gesangverein seinen Singergruss dargebracht hatte,
iiberreichten mehrere weissgekleidete Midchen dem
Statthalter, dem Bischofe, dem Herrn Sectionschef

¢
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Von

Eduard Lill,
Oberinspector -der k. k. priv. Gsterrcichischen Nordwestbahn.

{ (Schluss.)

Werth o, oder Coifficient fur hiufige
- Reisen.

19. Es ist friher schon crortert worden, dass
die von - einer Station ' aus Abreisenden immor
schon cinen Theil ihrer Reisethiitigkeit hinter
sich haben, daher jo nach der grosseren oder
- geringeren Entfernung vom Domieil einen ent-
sprechend kleineren-oder grisseren Theil der iiber-
haupt von letzterem Abreisenden ausmachen. Wiiren
von verschiedenen Punkten des Bestellungsbezirkes
Reisende .2, B, . . , in dor Station behufs Weiter-
reise mittelst der Bahn eingelangt, welchen die Werthe
m ny
by " |
* immer noch nicht das Gesammtcontingent der von der
Station Abreisenden, sondern es ist noch weiters
diejenige Zahl zuzurechnen, welche von anderen Sta-
tionen hier angelangt und entweder ihre Riickreise
oder die Fortsetzung ihrer unterbrochenen Bahureise

« entsprechen, so bilden diese zusammen

antreten, Wenn man diese insgesammt unter dem

Reisegesetz By = %"—" zusammenfasst, so erhilt man
0

nunmehr fir. die Gesammtzahl der Abreisenden
‘R=Ti Ty M p
&tE T ReB
Nachdem somit der Werth o das Verhiiltniss
dor Zihlung ags den verschiedenen Werthen
R .. . R zur Gesammtbewohnerzahl -des Bestel-

lungsbezirkes darstellt, so muss dann, sobald dieser
eine Vermehrung odor Verminderung um einzelne -

Ortschaften erfihrt und wodurch auch cine Er-

hohung oder Verminderung in der Anzahl der von
der Station Abreisenden sich ergibe — voraus-

- gesetzt, dass der Werth ¢ intact erhalten werden

soll — der Zuwachs oder Ausfall an Reisendqﬁ :
aus‘;den speciellen Werthen '—Z—' u. 8. w. berechnet

1
werden.

Werth d,> oder Coéfficient fiir weite Rei_s‘en.

20. Bis zur ersten Nachbarstation sind die

Reisenden vollzihlig, es hat daher wegen
. M=9.B.d=R.d (Gleichung 2)

~der Werth d die Bedeutung der erston Stations-

distanz, ist jedoch nicht mit ihr identisch, sondern
ein der Wichtigkeit der Station entsprechender,
aus der Zahl der von ihr geleisteten Personenkilo-
meter abgeleiteter Werth,

- Die Personenkilometer P — das Product der
Gesammtzahl Reisender R mit der durchschnittlich
auf eine Person entfallenden Anzahl Personenkilo-
meter p — sind nimlich auch gleich der Anzahl
Personenkilometer, welche von der Abgangs- bis
zur niichstfolgenden Station zuriickgelegt werden
(d.i. R.d= M) mehr der innerhalb der Hyperbel

von dieser an bis zur letsten Station (aut % Kilo-
- 00 ° i
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‘meter) bestrichenen Fliche, wofir sich folgonde

FFormel ergiebt:

| k ok
P=p.R=M+M.logn o —=a.R (14 1gn %)
daher : : :

-----------

P ok
F=r=d(t+ong) -
woraus der Werth d bestimmt wird.

Auf Grund dioser Gleichung kann ein Graphi-
kon  angefertigt werden,
sprechend abgerundete Werthe d (1 bis 25) und
p (von 3 zu 3) die dazu gehorigen Werthe & (bis
an die weiteste direct zu durchlaufende Strecke der
Bahn) berechnet: dann die gleichen Werthe p auf
einem Millimeternetz durch Curven, welche logarith-

. mische Hyperbeln geben, verbindet. Durch Radien

gegen den Nullpunkt lassen sich die Intervalle zwi-
schen den Curven geometrisch theilen, behufs Inter-
polation nouer Werthe. Fir die Werthe k eignet
sich das Maass = 1 mm, fir ‘dic Werthe d ein
solchos von 10mm = 1. Dieses Graphikon kann
besonders zur raschen Bestimmung der Reise-
werthe M einer Station verwendet werdon, wenn
die Zahl der Reisenden und die von denselben

- zuriickgelegten Personenkilometer bekannt sind.

21. Es ist sehr lolmond, diec Werthe ¢ und d,
sobald sie fiir ein ganzes Netz berechnet sind —
und dic -Bearbeitung untorliegt, wenn die Personen-
kilomoter bekannt sind, keinem erheblichen Zeit-

“aufwande — je in einer Karte zur Veranschau-

lichung zu bringen. Wir miissen uns hier darant
beschriinken, nur die hauptsichlichsten (in Ta-
belle I enthaltenen) Daten anzufiihren, welche den

~Charakter beider Werthe am besten zu_ illustriren

geeignet sind. A
" Die angefiihrten Stationen gehiren simmtlich der

Richtung Wien (0. N. W. B.) Prag (0. N. W.B.) an.

~ Verfolgt man in derselben die Werthe d, so
findet man unmittelbar nach Wien, von dem

" Kkleinen Werthe bei Langenzersdorf mit 1:767
-angefangen, eine stetige Steigerung derselben, der

am hochsten in Startseh-Trebitsch mit 25425 er-
scheint, um dann mit einer Ausnahme bei Okiischko

« und einer bei Celakowitz wieder gegen Prag hin

abzunehmen; auch die hier nicht angefiihrten
weiteren Stationen his Prag entsprechen dieser
fallenden Tendenz. Der Werth d nimmt also bei

diesen Stationen mit der Entfernung von den beiden

grossen Centren — Wien und Prag — zu und

erreicht seinen hochsten Werth ungefihr in der.

Mitte zwischen beiden. :

indem man fiir ent-

Was hier von der Strocke Wien—Prag gezeigt. »
ist, ist auf der fiir die Werthe d durchgefithrten
Karte in eciner grossen Zahl cinzelner Fille zu
verfolgen; so findet man, dass die Werthe d fiir
Tetschen (28:268), und fiir Jungbunzlau (17:174) aus-
gesprochen eine Gravitation nach Wien andeuten-
os nehmen ferner dic Werthe von Liebau gegen
Freiheit, von Mittelwalde gegen Wildenschwert,
von Seidenberg gegen Reichenberg ab u. s. w. Es
lisst sich in allen diesen Fillen die Grosse des
Werthes d auf das Verhiiltniss zur Schwerpunkt-
lage des DPersonenverkehres amn Netze zuriick-
fihren. T :

Die gleiche, aber minder auffillige Tendenz
zeigen die kleineren Stationen, so dass bei einiger

‘Kenntniss des speciellen Charakters der einzelnen
" Strecken keine Schwierigkeit vorherrseht, mit Hilfe

der Karte an beliebigen Punkten die entsprechen-
den Werthe d, z. B. fiir neu einzuschaltende Stationen,
zu interpoliren. ‘

Ein ganz entgegengesetztes Streben verfolgen
dio Werthe g, welehe mit der Annitherung an die
grossen Verkehrspunkto zunehmen. Bemerkonswerth
hierbei ist erstens, dass diese Zunahme in der un-
mittelbaren Nihe viel intensiver erfolgt, wonach
auch bei kleincn Stationen, welche eino solehe von
grosserer Bedeutung cinschliessen, ein specielles
Aufstoigen sich bemerkbar macht; zweitens. dass
die Trennungs- und Ucbergangsstationen, und zwar
manche einen iibermiissig hohen Coifficienten auf-

‘weisen. Bin geringes Beispicl bietet die Tabelle 1

in Gross-Wossck; Altpaka steigt plotzlich iiber das

4fache, Koniggriitz, Geiersberg auf das G- bis

8fache des vermuthlichen Werthes u.s. w.

Es ist dies leicht erklirlich, indem diese Sta-
tionen eine grosse Anzahl Reisender aufnehmen,
welehe mit gebrochener Route von hier aus ihren
Weg mit der Bahn fortsetzen. Die Bestellungs-

bezirke dieser Stationen erstrecken sich also moch -

auf einen Theil der Anschlussbahnen.

Endlich erreichen alle ausgesprochen touristi-
schen Punkte einen hohen Werth o; so z. B. hat
die kleine Station Kukus den 7fachen Werth der

' Nachbarstation Koniginhof, Sichrow den doppelten

vom nachbarlichen Turnau. Auch hier sind also
der Hauptzahl nach die Reisenden Fremde.

Sowie fiir den Werth d ist auch fiir den Werth ¢
die Anfertigung einer Karte von . entschiedenem
Vortheile. Nur diirfte es sich empfehlen, zur Er-
ginzung bei den Trennungs- und Uebergangs-

.| stationen noch solche Werthe einzuschalten, welche
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‘muthmaasslich dom eigencu Bestollungsbezirko ont- |

sprechon. Das Mittel zur Interpolirung liogt in cinor
graphischen Darstollung dor Worthe f (Dichtig-

" Leiten der Bovélkerung auf 1 Bahnkilometer) und

einer solechen der Werthe %

Ausser den Karten trigt auch eine Zusammen-

~ stellung nach dem Range, welchen die Stationen in

Bezug auf die beiden Coifficienten d und ¢ ein-
nehmen, sehr zur Klarstellung des Charakters der

Stationen bei.

Den letzten Rang nehmen, wie es nach den
vorigen Betrachtungen nicht anders zu erwarten

" steht, bei den Werthen d, die in der Nihe der

Hauptpunkte liegenden, dann jene an Fligelstrecken
befindlichen kleinen Stationen ein, deren Haupt-

* Jeistung in Folge gebrochenen Zugsverkehres nur

innerhalb der Fligelstrecken gezihlt werden kann;
die kleinsten ¢ sind in der Mitte von Hauptver-
kehrslinien und wieder bei unbedeutenden Halte-
stellen zu- finden. : S

Der Reisowerth der Stationen.
29. Diesor wird gleichzoitig bei dor Berechnung

| des Werthos d aus der Gleichung M==d.R be-

stimmt. Nachdem es fiir jede Bahn von Interesse
ist, die Bedeutung ¢iner Uehergangsstation auch
gleichzeitig in Bezug auf den ihr zugefiihrten Ueber-
gangsverkehr kennen zu lernen, wozu eben die

Reisewerthe den cinzig passenden Maassstab liefern,
so ist es zweckmiissig, die Zahl der Reisenden

und der Personenkilometer, welche aus dem Ueber-
gangsverkehr zugewachsen sind, insbesondere zu
rechnen und den ibrigen Leistungen der Station
behufs Entwicklung der diesfilligen Werthe d und
M fiir die Gesammtleistung zuzuschlagen.

Die zweckmissigste Uebersicht tber. die Be-
deutung der Stationen nach M bietet die An-
fertigung einer bildlichen Rangsscala, zu deren
Illustrirung die folgende Tabelle einige der vor-

siiglichsten Stationen der 0. N. W. B. und 8, N.

D. V. B. enthilt. . :

Die Reihe geht zum Schlusse auf alle kleinsten

Stationen und Haltestellen iiber.

Das staatlicheInteresse anden Reisewerthen
der Stationen. - o

23. Bei cinem Vergleiche der Reisewerthe
mit den Eririignissen der Stationen wiirde man
finden, dass sie nicht einer gleichen Rangordnung.
entsprechen.*)

- %) Die in den Geschiftsberichten der 0. N. W. B. und
S. N. D. V. B. fir 1887 in Beilage VIII verzeichneten

" Stationseinnahmen aus dem Personenverkehr kénnen iiber-

haupt nicht mit den Zahlen obiger Tabelle verglichen werden,
nachdem die Grundlagen der Berechnungen beiderseits ver-

- schiedene sind; unter Anderem hauptsichlich, weil dort die
_ Einnahmen nur fiir die auf jedes einzelne Nets entfallenden

Antheile berechnet sind, wihrend die den Werthen M zu

. Rang_ Station R"”‘};}"’,“‘, . Rang Station R‘”“we“h
1 Wien « .- —_ 5,717.420 13 || Turnau . .| mit . . 491.685
2 Prag . . . L 2,613.920 14 Kolin . . .| ohne. . 487414
3 . Iglau . .- = 1,231.150 15 Tetsehen ohmne . . |5 486.913
4 Tetschen mit o 3 1,145.844 C16 Josefst. Jar. - | 473.848
B Reichenberg | mit S 933.670 11 Jungbunzl, | mit . . |8 464.510
6 " ohne . . § 928.660 18 Trautenaun . — @ - 454.180
7 Koniggriits — = 928.600 - 19 Pardubitz . | mit :'5 448.505
8 Ymaim . .| mit . .35 880.703 ¢ 20 Cm ohne 54 427.816
9 o ohne. . |3 876.107 .22 Caslau . . —_ 2 414340
10 . || Doutschbrod| .~ |< 567.720 c 21 M. Budwitz b 396 334
11 Leitmer. St. — 533.332 23 Stockerau .| — 893.130
12 Kolin . . mit . . 492,712 . ws W -

Grunde gelegten Personcnkilometer und Zahlen Reisender die
drei Netze gemeinsaw umfassen. : ‘

Diese Verschiedenheit der Reisewerthe mit den
Ertrignissen der Stationen wird eben darum be-
stehen, weil Erstere vorzugsweise die volkswirth-
schaftliche Bedeutung des zur Station gehorigen

Bestellungsbezirkes charakterisiren. :

Es liesse sich hierbei einwenden, dass eine
Station durch einen Bahnanschluss, den sie bisher
nicht besessen hat, wahrscheinlicherweise ecine
Erhohung in der Anzahl Reisender, mit diesen

auch eine grossere Anzahl Personenkilometer —

aus denen eine hohere Einnahme resultirt — er-
reichen, und hierdurch schliesslich, weil der Reise-
werth aus diesen beiden Factoren ermittelt ist,
auch einen hoheren Reisewerth erhalten wird. Es
kann aber hierbei auch der entgegengesetzte Iall

eintreten, nimlich dass trots.des Anschlusses einer
, 90 *

.
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fremden Bahn und der Erwoeitorung dos Bostollungs-
bezirkes durch diese dor Reisewerth der iilteron
~ Bahn sich vermindert. :
~ Es wird dies niumlich von der Boschaffenheit
des sich indornden Werthes d abhiingen, indem
 es maglich ist, dass die Station vielleicht eben

~ durch den Anschluss einem der Centralpunkie des
Verkehrs nither geriickt wiirde, wodurch sich die
- urspriingliche Schwerpunktlage auf dem eigonen

~ Bahnnetze zu Ungunstcn des fritheren d iindert.

Eine Aenderung in dem Reisewerthe der Station
wird wegen der in M enthaltenen mehrfachen
-~ Variabelng, B und d von dem Gesammtemﬁusse
abbiingig sein.

‘ Die Summe der beiderseitigen Reisewerthe
wird aber dennoch wieder die richtige Charak-
teristik des Bestellungsbezirkes oder dos densolben
* bildenden Ortes geben.

Es wire voreilig, bereits hier iiber dic Nutz-

- anwendung der Reisewerthe im allgemeinen, volks-

wirthschaftlichen Interesse verschicdene Thesen
- aulzustellen, umsomehr, als erst eine Reihe von
- Jahresergebnissen und weit aufgestellte Vergleiche
~ den Zusamenhang derselben theils mit den aus
dem Frachtenverkehre sich ergebenden Resultaten,
theils mit den allgemeinen industriellen und com-
‘mereiellen Verhiiltnissen beleuchten konuten; den-
noch scheint es von grossem Belang — wenn
auch nur fir die Eniwickelung des Personenver-
kehrs auf Eisenbalhmen — dass ausser den ge-
briiuchlichsten statistischen Zahlen auch die Reiso-
werthe von Hauptstidien, dann von Mittelpunkten
grosser Industricbezirke, -welche zumeist auch
Kuotenpunkte -des Eisenbahnverkehrs sind, zu-
sammeongestellt und verdfentlicht wirden. Und in-
soferne muss es als eine wiinschenswerthe Aufgabe
auch in dieser
Richtung der volkswirthschaftlichen Statistik ein
verwerthbares Material zu bieten. .

Die Lingenwerthe der Bestellungsbezirke

24. Durch die Einfubrung des Quadrates der

Kilometer in dem Werthe l.,=—‘i wurde die

M,
Entfernung zweier Statlonen, welche auf die Ver-
iinderung der Zahl Reisender Einfluss nimmt, auf-
gehoben und es erschienen beide gewissermaassen
teleskopisch in die unmittelbare Niihe zu einander ge-
riickt. Die Werthe £, und L, (Gleichung 6) oder rich-

liger noch dre verghchen en Lﬁngenwerthe ﬁ
0

Lo (Gleichung 8) gowithren deshalb in der-
0
selben Art, wie es mit den Reisewerthen fiir

Reisen von der Station der Fall ist, cinen directen
Vorgloich aller Stationen untereinander in Hin-
sicht ihrer Bedeutung als Reisoziele. :

Hierdurch aber ist die Maglichkeit geschaffen,
die verschiedonen Einfliisso kennen zu lernen, welche
politische, Sprachenverhiiltnisse, Kinrichtungen des
Zmgsverkehrs u. s. w. hervorrufen; ausserdem
treten sonstige auffillige Erscheinungen zu Tage, die,

wenn auch hin und wieder beachtet, doch in

dicser Weise als bestimmte eingebiirgerte Regel- .

miissigkeiten hervortreten.

Einzelne Beispiele mogen dies erhiirten,

a) EinflussderLandes- undSprachen'grenzen.;

Die verglichenen Liingenwerthe von Wien
(0. N. W. B.) sind in den Relationen von simmt-
lichen bedeutenderen Stationen in Niederdsterreich -
und in Mihren im Durchschnitte 47+, (die zwei klein-
sten Werthe sind hierbei 309 und 398, der
grosste — von Iglau — ist 74'7); hierzu noch die -
Werthe von den beiden niichsten in Bohmen ge-

legenen Stationen bis zur Sprachengrenze (mit .~

Ucbergehung von Deutschbrod als Trennungsstation)
giebt dies einen mittleren verglichenen L:mgenw erth
fir Wien von 46'7. ,

Dic folgenden sechs, darunter ecinige der ein-
triiglichsten Stationen, geben im Durchschnitte fiir
Wien 26'5, demnach ein Verhiltniss beider wie
100: 57. :

Die Gegenwerthe, das heisst wenn man das
Gosctz umkehrt und die von Wien Abreisenden:
als dahin Ankommende betrachtet, ergeben fiir die-
solben Stationen die durehschnittlich verglichenen
Lingenwerthe 451 und 24'7; daher Verhiltniss
wie 100 : 5b. _ )

In den Relationen derselben Stationen mit-
Prag erhilt man fir dieses die verglichenen
Lingenwerthe, und zwar fir Niederdsterreich 2:7
(im Gegenwerthe 1-9), fir Mahren 96 (7-8), fiir
Bohmen 227 (22'2); werden nur die innerhalb
der Sprachengrenze gelegenen Stationen gezihl,
so erhilt man als Durchschnitt 27°3 (27:0). Die
ersteren drei Werthe verhalten sich ungefihr wie
3:11:26 (1:4:12), nach Sprachengebieten ist
das Verhiltniss rund 1:4 (1:5). .

Ebenso ergeben die Vergleiche von Orten in
Bohmen mit gleicher Indusirie, aber verschieden
nach den Landessprachen, auch verschiedene Ver-.
hiltnisse in ihren Beziehungen, speciell zn Wien -
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und Prag, «_iamf abor auch in don goegensoiligen
Relationen. ‘ ’
Der 8itz der polilischen Acmior: Bezirkshaupt-

" manuschaft, Bezirksgericht, Steueramt, @bt seinen
- Einfluss auf dio zum Sprengel gehorigen Orto

dann aus, wonn dies Reisen auf mehr als Eine

- Stationsdistanz bedingt.

b) Einfluss der Wartozeiten in Trennungs-
' stationen. '

In Strecken, wolche cinen dirocten Zugsverkehr
besitzon, weisen die cinzelnen Lingenwerthe einer
Station nur solche Diflerenzen auf, welche sich
aus der Bedeutung der .Gegenstation direct ab-
leiten lassen. : ' e

Es hat z. B: die Station Deutschbrod von 26
Stationen in der Richlung gogen Wien (ausser
Wien und Jedlesee) den durchschnittlichen Werl

- 0645, von 17 Stationen in der Richtung gegen

Tetschen - (bei ~Ausserachtlassung allzugiinstiger
Werthe gegen Kolin) den durehschnittlichen Worth
0600; dio letzten zwei Werthe dieser Richtung

sind fir Aussig 0608, fir Tetschen 0-699. Von'
den Statjone_n der, Strecke zwischen Lissa und

Prag, denen ibrigens Lissa einen Theil der

L Langenwerthe entzieht, hat Deoutschbrod 0-547.

Leitmeritz Stadt erhilt in der Richtung gegen

~ Wien bis. einschliesslich Lissa von 15 Stationen

im Durchschnitt den Werth 3-901, in der Richtung
gegen Totschen von 16 Stationen im Durchschnitt
3'801; die beiden Nachbarstationen waren hierbei
nicht mit eingerechnet.

Es kann hier gleich auf die Erscheinung hin- |

gewiesen werden, dass die Liingenwerthe, welche
von den ‘an die Abgangsstation unmittelbar an-

. grenzenden Stationen herriihren — oder was das

Gloiche ist,” die Reisenden an Zahl — in dor
Regel geringor sind, als sie es nach dem Reisegesetzo
1
4

~ betragen, .bei Haltestellen sinkt das Verhiltniss

oft auf 11~0 und tiefer. Die Erklirung hiefir liegt

wohl darin, dass bei Reisen in den Nachbarbe-
stellungsbezirk dio Benitzung der Bahn hilufig
unterbleibt und statt des Umwoges iber die eigeno
Station der. directe Weg zum Bestimmungsor( be-
vorzugt wird. Solche Lingenwerthe sind daher zur
Zihlung nicht geeignet. '

Die Gleichheit- der Lingenwerthe wird augen-
scheinlich - und. auffillig bei den Trennungs-, be-
ziehungsweise Uebergangsstationen unterbrochen,

wennin oiner solchen die Forlselzung der Reise
durch Zmgsabwartezeiten vorzigert wird. iorbei
ist zu untorscheiden, oh dio von den Uehergangs-
stationen  herrithrenden  Léingenwerthe  gogentber
ciner jederzeit stattfindenden Abnahme in  den

folgenden Strecken eine entsprechende Zunahme

soigen oder ob sio mit dor Vorstation gleich-
werthig bleiben. Im ersten Kalle decken sie den
Vorlust der Strecke im eigencn Namen statt der
urspriinglichon Ausgangsstation, im anderen Fallo
wird der Vorlust ontweder durch ecine andere
Ueborgangsstation gedeckt oder die Einbusse ist
cine bleibende.

Ein Beispiel fir Viele. .

Nach Reichenberg kann der Weg von Stationen
der Strecke Wien-Deutsehbrod in dreierlei Weise
zuriickgelegt werden; entweder ausschliesslich auf
den Linien der Oesterreichischen Nordwestbahn und

der Siidnorddeutschen Verbindungshahn, und Zwar

L via Gr. Wossek-Alipaka und II. via Rossitz-
Josefstadt, oder auch III. via Gr.- Wossek iiber
die Strecke Jungbunzlau-Turnau der. Bohmischen
Nordbahn.

Die durchschnittlichen verglichenen Lingen-

‘worthe von Reichenberg fiir simmtliche auf der

O. N. W. B. und der 8. N. D. V. B. durchlaufenen

Strecken (wobei die Trennungs- beziehungsweise -

Uebergangsstationen nicht mitgezihlt sind) waren
im Jahre 1887: Do
1. Reichenberg-Secidenberg . . .

2. Reichenberg-Altpaka . . . . 5400
(Ir. St. Alipaka 18-617) ’

3. Altpaka-Gr. Wossek. . . . 1539
~ (Gr. Wossek 2-282) . '
" 4. Altpaka-Josefstadt . . . H710

 (Josefstadt 9059) v
5. Allpaka-Parschnitz-Liobau, P.-Schwa-
dowitz . . . coe e .. 2254

6. Josefstadt-f(ﬁniggrittz « e+ . . 2481

7. Josefstadt-Sehwadowitz . 2T
(Koniggritz 3 019) '
‘8. Koniggrita-Pardubitz (Ro.) . . . 3921
(Pardubitz [Ro.] 17°568)
9. Koniggritz - Geiorsberg - Mittelwalde-
- Wildenschwert . . . . , . 0891
10. Gr. Wossek-Deutschbrod . . . 0694
‘11. Rossitz-Deutschbrod . . . . . 1665
(Deutschbrod 1-722) '

12. Deutschbrod-Wien (excl.) . . 0650.

Wiihrend die Werthe der LRoute I Stufen in
Altpaka und Gr. Wossek aufweisen, zeigen jeno

M7 -
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" der Route II solehe in Josefstadt nnd Pardubitz

(Rossitz), entsprechend den Zugskrouzungen und

o Aunschlissen.

Die Mechrloistung in Alipaka bezieht sich ol'fcu-

~ bar auf die beiden Strecken bund 3 der O. N, W. I3,

- Allpaka-Parschnitz und Altpaka-Gr. Wossek, m(,h-
- dem.die Strecke 4 in einer directen Zugsverbindung
" Reichenberg-Pardubitz liegt. B
Nach einer vorgenommencn graphischen Re-

duction betrigt dio Mohrleistung von Altpaka als

"Trennungsstation ungefihr das Vierfache des eigonen

Bostellungshezirkes, demzufolge die ganze vor-

liegende Strecke (wegen r,--’f 5 My und ¢y =

l'_' M, ) das Vierfache ibrer Durchschnittéwerthe

lexbtet
Wird der Einfachheit wegen angenommen, dass

v~da.‘s Leistungsverhiltuiss der. Strecken 3 und 5
fir Altpaka das gleiche sei, so wird nunmehr

der durchsehnittliche Lingenwerth auf der Strecke

<.+ '3 gleich 6156, dagegen auf der Strecke 10
" Gr. Wossek-Deutschbrod nur gleich 2-776, und
~ auf der Strecke 12 Deutschbrod-Wien nur 2600.

- Eine Ergiinzung beider Strecken muss daher

" ovia Jungbumlau-’l‘urnau, und fir die Strecke 12
-~ speciell auch noch via Pardubitz-Josefstadt erfolgen,

wozu sowohl Turnau als Pardubitz mit einem Viel-

" fachen von 26, beziehungsweise 23 cinen ge-

niigenden Ueberschuss aufweisen.
Ein Gloiches gilt auch beziiglich der Lingen-

“wertho von den tbrigen, hier nicht besonders her-

vorgehobenen Strecken.
Beachtenswerth sind ebenfalls die Beispiele aus
den Gegenrouten, indem durch mehr oder minder

. giinstige . Zugsanschlisse die Aufenthaltsstationen
und mit diesen auch dio Liingenwerthe vamron '

,Anwendung der aus dem Reisegesetze sich er-

gebenden Folgerungen.

25. Das' Reisegesetz und die demselben zu
Grunde liegenden Werthe finden eine prakiische
Anwendung bei der Ermittlung der Rentabilitit
aus dem Personenverkehr einer neu anzu-
legonden Station.

Der Vorgang hierbei ist der folgende:

a) Ermittlung  des Bestellungsbezwkes der
nouen Station, das heisst, Zihlung der Einwohner-
zahl aller Orte, welche diese als Ausgangspunkt
ihrer Reise Denitzen diirften. Summe derselben
gleich B,; Scheidung der Orto in solche, ‘welche

. dem Bostellungsbezirk neu hinzutrelen, und

2. oinom oder hudul Nachbharbezirken bereits
angehirlen.

Die Einwohnerzahlen der zu 2 gehorigen Orte
wiiren von ihrem fritheren Bestellungshozirke nach
dem im Absatze 19 bomerkien Reductionsver-
hiiltnisse in Abzug zu bringen Da es sich hier aber
um dio Abhiingigkeit der Orte von zwei Stationen
handelt, so kommt bei der Reduction die Wahr-
schoinlichkeit in Betracht, kimftighin die neue
oder auch ferner die bisherige Station zu beniitzen ;
betriigt dic Entfernung ecines solchen Ortes von
der neucn Station « Kilometer, von der alten

b Kilomoter, so ist als bisheriger Antheil der

alten Station an der Einwohnerzahl E des Ortes .

+b

fahrtswege zur alten Station erfordern noch. ein

weiteres Herabsetzen des Antheils derselben bis

auf die Halfte. Fiir die ncue Station wird der

Coéfficient ¢ im vorhinein ausgemittelt, eine Re-

duction der Kinwohnerzahl des neuen Bestellungs-
bezirkes, findet sohin nicht statt. '

b) Wurdc,n nun noch fiir die neue Station dle. .
Werthe g, und d,, beide-aus den Karten nach

Maassgabe der Bedcutun«r und ihres woiter oben
beschriebenen Charakters ausgemitlelt, so kann
man den Werth o,.d, . B, bestimmen, welelier
bereits als Reisowerth M, gelten wiirde, wenn

“hierbei schon der veriindernde Einfluss fremder

Abreisender mit in Betracht gozogen wire. Mit
vieler Wahrscheinlichkeit wird man fiir die in Rede
stehende Ausmittlung annechmen konnen, dass die

' Anzalil Einheimischreisender g,leich dor Halfte

von g, B, ist (wozu iibrigens die in den Geschiifts-
berichten der O.”N. W. B. und 8. N. D. V. B,
Roilage X.b angegebene Reisen mit Tour-, und
Riickreison mit Retourkarien ecinen Maassstab ab-
goben); os wird dahor dor Reisewerth fiir Kin-
heimische des neuen Bostollungsbezirkes gleich

1
EMI—-,:—.E(Q’.d"Bl)

#) Der frithere Antheil der alten Station an der Bin-

wohnerzahl des Ortes war % E, die Wahrscheinlichkeit hie-

fiir somit = 1. Die Wahrseheinlichkeit nach Einschaltung
',;. daher der Abfall gleich . .

der neien Siation ist —=
ot

1 _ 1 : .
(1 —= T b) E= Py ", K. Die Hiufigkeit der Relsen

ist nur in-wenigen Ausnahmsfillen grosser als 1, weshalb
sie hier nicht nom Auedruck zu golangen brauoht

E in Rechnung zu stellen.*) Kehlende Zu-

o i B
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¢) Zur Iichebung des Gogonwerthos fur* An-
kommendo wiihlt man zunichst cino oder mohreoro

- Stationen, welche der Bedoutung dos nouon Ie-

stellungsbozirkes in Bezug auf dio Anziehungskraft’
e am niichsten. kommen; doch ist es zwockmiissig,
die Wahl in der Nithe dor neuen Station vor-

zunehmen. Der einer solehen gowiihiton Station |

1

L :
entsprechende Liingenworth - muss vor dor Ver-

~wendung auf die Lingenecinheit reducirt und mit

- der Liinge des necuen Bestollungsbozirkes mulli-

‘plicirt werden; nm aber die vielleicht umstiind-
liche Ausmittlung von L, zu umgehen, wird man
‘das in don moisten Fiillen passende einfachero
Verfahren einschlagen und den neuen Lingenwerth
aus dem Vergleiche der Einwohnerzahlen beider
Bestellungsb%azirka bilden,  daher Ef-é:_——_ {—;‘

Die Hilfte des Productes aus diesem und dem
durchschnittlichen Reisewerthe fir Ankommende
M, (welehe mit Riicksicht auf die Hauptrichtung,

- fir welche die Station bestimmt ist, nach der

Karte fir M, zu bestimmen sein wird) giebt den

- Reisewerth fiir Fremde gleich

1 1L, ‘
‘-2“M" =‘——L;A. MO‘ .

Die Summe -aus  dem Reisewerthe fiir Einhei-

* mische und jenem fiir Fremde orgiebt den Reise- |

werth der neuen Slation .
B 1
M, =3 M, 4 M,,). .

~ d) Die Anzahl dor Reisonden wird nun R,:M_df.

e¢) Die Personenkilometer sind "P,=R,p,, Um

. den Werth p, ermitteln zu konnen, muss
friher festgestellt sein, welches der voraus-
sichtlich entfernteste Punkt (%,) der Strecke
ist, bis wohin Reisende abgesetzt werden.
Dies unterliegt mit Riicksicht auf den Zugs-
verkehr und die Kenntniss der Bedeutung des
nouen Bestellungsbezirkes keiner Sehwierig-
keit; fur die Werthe 4, und d, (welch
letzterer schon bestimmt ist) ergiebt sich
unmittelbar aus dem Graphikon (zu Gleichung 9)
der Werth p,. . _

f) Dieletate Ausmittlung betrifft die ‘Berechnung
des Ertrages der durch die neue Station
suwachsenden Personenkilometer, abziiglich
der von den nunmehr verkiirzten Neben-

stationen i‘l_] erleid}a_nden Einbusse. Der resul-
tirende Betrag ist dann doppelt zu nehmen |

in Folgo dos gloichen Krtrages dor Giegenrouto

Bozoichnet man mit ¢ den Rang, welchen dio.

S_tat.ionon nach ilirom Roiseworth einnchmen
(22), so wird dor Werth w eines Personen-

kilometers in Kreuzorn durch dio Formel aus--

gedriickt werdon kénnen w = (o — E.e).

- a ist der Werth eines Personenkilometers dor
nach den Haupteentren folgenden niichsten Station,

a—mn.e joner der kleinston Station oder Halte-

stello, dabei n der letzto Rang oder die Anzahl

aller Stationon. Fiir die Stationen der 0. N. W. I3,

und S. N. D. V. B. ist w = (2256 — 0-003 ).
26. Ueber die Frage: ,Wie lisst sich die

RentabilititeinerStation aus dem Personen-
verkehr @iberhaupt vermehren?” giebt -die -

Formel P=M (1 + logn%) folgenden Aufschluss:

Die Steigerung der Gesammtzahl Personen-

kilometer — mithin auch der Einnahme — kann

unter allen Umstinden nur durch eino Erhohung
des Reisewerthes herbeigefihrt werden, denn
selbst eine Aenderung in dem weiters noch in der
Formel ecrscheinenden Werthe d ist wieder auf

den Reisewerth zuriickzufihren. Nur - wird diese 5

Steigerung entweder eine natirliche oder kiinst-
liche sein. : PERIEE
Der erstere Fall ist allerdings dem Einflusse
der Bahn, selbst zumeist jenem des Staates ent-
zogen; cr tritt ein, wenn der Bestellungsbezirk
selbst an volkswirthschaftlicher Bedeutung ge-
winnt, wodureh sich die Reisewerthe der einzelnen

Orte, von denen die Station abhingt, und damit

auch der Reisewerth der letsteren erhihen.

Anders ist dies, wenn die Bahn in de‘r’Luge';'
ist, die Station so nahe als moglich an den Schwer-

punkt des Bestellungsbezirkes vorzuschieben, in-

‘dem durch eine Verkiirzung der Distanzen, welche

zwischen den einzelnen Orten und der Station be-

stehen, obenfalls eine Erhohung des Reisewerthes -

der Station erreicht.wird. Von mehreren in eine
bedeutende Stadt einmiindenden Bahnen wird
darum auch diejenige den Haupttheil des Ver-

kehrs- an sich ziehen konnen, welche - mit ihrer ~

Aufnahmsstation am meisten in das Centrum des
Verkehrslebens einzudringen vermochte.

27. Eine directe Steigerung der Rentabilitit

kann aber auch durch eine zweckmissige Aus-
‘nitzung des Reisegesetzes erfolgen, indem

hierbei der Reisewerth der Station zwar unver-
findert bleibt, in demselben aber der Werth o
vermindert, die Anzahl der Reisepden erhoht wird,
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Wir wisson, dass dioc von eciner Stalion go-
leisteton  Peorsonenkilometor einer Hyperbelfliche
~entsprechen, deren Constante durch den Reiso-
worth M gebildet ist, wobei wir uns nochmals
- vergegenwiirtigen miissen, dass das Reiscgesotz einen

- .Unterschied im Besitze -nicht macht und dass des-

halb eine anscheinende Nichtibereinstimmung in
besonderen Filllen bei einer Bahn an dem Ge-
setze nichts wird zu idindern vermégen. :
. Denken wir uns zuniichst, as wiirden sich die
- Stationen_der Strecke, 1, 2. .. n, alle in gleichen
~ Intervallen folgen (Fig 3), und.ziehen die den

/

s 1+ 1 3

halben  Stationsintervallen entsprechenden  auf-
rechten Linien, so dass wir lauter gleich breite
Streifen bekommen, von denen aber der in der Nihe
der Ausgangsstation befindliche am héchsten, jener am
Ende der Strecke am kleinsten sein wird. Die Curve
ist dabéi als Ausgleichslinie der einzelnen Stufen zu
betrachten, welche sich beim Auftragen dor Gesammt-

zahl Reisender von Station zu Station ergeben hiitte.

Versuchen wir jetzt das Feld 1 in 3 gleich-
breite Streifen a, b und ¢ nach demselben Gesetze zu
- zerlegen, so werden wir finden, dass der Streifen ¢
niederer, dagegen a um Bedeutendés hoher wird.
Wiirden diese 3 Streifen eben so vielen Stationen ent-
sprechen, so ist offenbar die Zahl der Personen-
kilometer um das Stiick (f—g) vermehrt worden,
- d. h. es hitte die neue Station zwischen 1 und 2
zwar an. Personenkilometern verloren,
die nunmehr erste Nachbarstation von S um viel
mehr gewonnen. Wiirde vor dieser mnoch eine
Station eingeschaltet werden konnen, so wiirde
der Ueberschuss in weit hoherem Maasse eintreten.

Ins Praktische iibertragen wiirde dies aber lauten:-

Je enger die Intervalle von Stationen in der Nihe
grosser Stﬁdtp (grosser Stationen S) werden, desto
ergiebiger wird die Leistung einer solchen Station
S werden. ° ‘ ‘

- landsverkehr nachweist.

dagegen

e —

Man verfolge nur beispielsweise die graphische
Darstellung  des  Personenverkehrs  von
(0. N. W. B.)in Fig. 8 und betrachte die grossen
Liicken, welche in der Localstrecke von den aus-
gefillien Theilen der Hyperbelfliche noch bis zur
Curve fohlen.

Leider bleibt dor 0. N. W. B. innerhalb der

ersten b Kilometer — diesseits der Donau —
gar kein Raum zur Entfaltung oder Heranziehung
von neuen Bestellungsbezirken. Dennoch betrigt
die aus dem Localverkehre der Stationen Jedlesee
bis einschliesslich Korneuburg mit Wien erzielte
Anzahl Personenkilometer ungefihr so viel, als der
gesammte von Wien iiber Tetschen fiihrende Aus-

28. Eine Steigerung des Ertrz“ignisses der Station

kann aber auch indirect und in kiinstlicher Weise

durch ein Herabgehen der Personentarife erfolgen,
indem man hierbei folgendermaassen schliesst: durch

die Portoherabsetzung wird die Bahn auch solchen
Personen zugiinglich gemacht, welche sie bisher

nicht beniitzen konnten, und Anderen die Moglich-

keit geboten, weitere Strecken als bisher zu be-
Es soll also der Werth eines Personen- -

fahren.
kilometers w auf w! herabgesetst, dagegen der
Reisewerth (in seinen Factoren g und d) auf mehr,

als der Gleichung P= g‘ M (14 logn g)' entspricht,

erhoht werden.

29. Bei der nun wichtigen Frage: Wie soll

ermissigt werden? — sei uns gestattet, abermals
die bildliche Nachweisung zu Hilfe zn nehmen.
‘Diesmal werde die Hyperbelfliche nicht nach
Stationsintervallen, sondern von Kilometer zu Kilo-
meter in die aufrechten Streifen 1, 2...m.. n
getheilt, deren Hohen bekanntlich R, R,, .. R,

‘:\ _; .'r.-g.z,- |
TR HAH

\\

I TR ) R
S .

.. R, sind und deren Summe die von der Anfangs-
station S geleisteten Personenkilometer ergiebt
(Fig. 4). . . .. :
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Ks wird keinem Widerspruche begognen kénnon,

- wenn wit den Satz aufstellen: Die Ermiissigungen

sollen im Verhiltuisse dor Teistungon
stohen. So wird wohl dor Stroifen n, wolcher
mit a Porsonenkilomotor gloichbodoutond  wiire,
nieht diesolbo  absoluto Bogﬂnshgung goniesson

* diiefon wio dor Stroifon m, da dies oino ungerochto

Bmm"nmmg wiiro.
Wonn wir in dor Fig. 4 dxe Curve 5 bls 7
sugleich als Werthecurve ansehen, doren Ordinaten

y=w %{vsinG, so werden durch eine’ proportionalo

Er m:";ssiguﬁg alle Streifen im gleichen Verhilt-
nisse mederer und wir erhalten abermals eino Hy-
perbel, fiur welche die punktirte Linie 6 bis 8

- .gelten soll und deren Gleichung wird:

y‘:-_—w‘—z!.

Von welchen Reisenden ‘werden aber die Per-

l sonenkilo'm.e'ter je Eines Streifens, z. B. des Kilo-

meters k., - zusammengestellt? Nach der Formel fir

Ankommende r :Iz und deren Personenkilometer

rok, = if——[ éind es dieselben Reisenddn, welche von

- 8 auf die Eutfernung ., als ihren Bestlmmungs-

orf, reneu.

!

. : , ‘(n—1) Zonen .
Ermiissigung fiir jeden Per- : ‘
* sonenkilometer } v (n—1)e
- Summe “aller Personenkilo-‘}' ) M M
meter ko, (n—1)z

miissigung betriigt

d'xher Vorhilltmss dor Ermﬁsslgungon an der Zonen-
— 1

Die Begﬁnstigung ist also beim Staffeltarif fir
alle Reisenden, welche eine Zonengrenze blos iiber-
schrelten, aber nicht weiterreisen, eine und dieselbe
Constante E; die bis an ein Zonenende, aber nicht
dariiber hinaus Reisenden geniessen zusammen am

Ende der H.’Zone—;—E, sm Ende der I, IV.

3

—-E n—-—l

. n* Zone E[fJ

Wir ersehen aus Dlesem und aus der Fig. b,
dass beim Staffeltarif die Ermfws:gungen mit der

Zunahme “der Enfernungen immer mehr und mehr
IL

 Karto gozahlton Prois 7

‘Dividirt man den Werth dor Porsonenkilometer
des Streifons m durch dio Anzahl der Reisenden
*wmy 80 orhiilt man den fir eino bhis k, go]«'isto

T, welcher sonst

w .k, betragon habon wﬁrdo.

Die Ermiissigung, wolcho also gowiihrt
wiirde, botrillt nicht die Porson, nicht die Kate-
gorio Reisonder, sondern einfach den Personen-
kilometer ohne Unterschicd, ob derselbe sich
fiir kurze oder lange Strecken zusammensetat.

30. Beim Staffeltarif im Frachtenverkehr wird
der Zweck verfolgt, Transporte auf weite Strecken
dadurch zu begiinstigen, dass man auf selbe eine
besondere Primie setst, welche im Ganzen go-
nommen mit einer bestimmten Kllometerabgrenrung v
in Proportion steht.

Auf das Personenporto angewendet, wiirde also
der Reisende, welcher in der I. Zone w Kreuzer
fir den Personenkilometer bezahlen miisste, bei
Ueberschreitung Einer Zone fiir jeden Personen-
kilometer nur w — e Kreuzer bezahlens- diese Er-
missigung e wird wieder beim Ueberschreiten
zweier gleich langen Zonen 2 ¢ betragen u. s. w.;
fur Reison durch (n — 1) Zonen, jede zu z Kilometer
gerechnet, betriigt daher die Ermiissigung (u — 1) e

fir jeden Kilometer.

_.~Wir gelangen hierbei zu folgendem Ergebniss:
_ Nach Ueberschreiten von

Nach Ueberschreiten voﬁ
n Zionen

.An der Grenze von
n. Zonen

o1 .
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Rexsegesetze, auch nicht mehr mit oiner emmgon
“Curve zu thun, sondern jede Zono bildot far sich
~cine separate Curve, welche im Yusammenhango

" mit ‘den anderen eine nach vor- und nufwarts ge-
“*: zahnte ‘Linie darstellt.

- Beim Vergleiche dieser Art Elmusmgungen mit

der vorigen (Fig. 4) fiillt der Gegensatz schneidend
in die Augen. Wihrend das Reisegesels — wie
‘die wenigen Beispiele in Fig. 8 bis 11° praktisch
" lehren und wie man sich fir jede beliebige Station
selbst iiberzeugen kann — unmittelbar an der Aus-
gangsstation einen weiten Spielraum bis ins Un-
~endliche, insoweit darunter das menschlich, das

dem Betriebe Erreichbare verstanden werden kann, -
eroffnet, laufen die Abgrenzungen der Personen-'

kilometer bei zunehmender Entfernung von der
‘Station immer feiner zusammen, so dass sie kaum
gemessen werden konnen und finden zugleich ihre
Grenze mit dem physischen Besitze. :
Wer wiirde in diese feinen Linien mit voller
.Beruhigung so tief einschneiden und dabei - die
groben und gewaltigen Liicken, welche sich am
tationsanfange so offen zur Schau stellen, mit zarter
(gchommg ganz tibersehen, ja was mnoch bedenk-
licher ist, zum Nachtheile der bei derseitigen Inter-
essenten das durch das Reisegesetz bedingte Gleich-
gewwht in so folgenschwerer Weise storen wollen?

l)m.: Roisogesolz ist als ecin von dem irtrig-

nisso ganz unabhiingiges Naturgesetz oben das

stirkere und wiirde sich bei Kinfilhrung einer
fallenden Scalain der Portoeinheit schliesslich doch

in dem Sinne Bahn brechen, dass zuerst Zugestind-

nissoe um Zugestindnisse fiir die an nur kiirzeren
Distanzen Betheiligton erfolgen und unabhéngig von
diesem. auch dem Localverkehr besser wiirde

Rechnung getragen werden miissen; im graphischen 1

Sinne so viel, dass die Curve der Erméssigung, am
Ende bei n festsitzend, sich in die gewohnte Hyperbel-
form gegen den Anfang zu senken und das Gleich-
gewicht wieder herstellen wird.

31. Ein Zonensystem mit einér durchschnittlich
gleichen Einheit fir den Kilometer soll wohl
nichis weiter als eine sowohl dem Reisepublicnm

als der fihrenden Bahn zu Gute kommende Ver- -
einfachung -in der allgemeinen, zuerst erdrierten.
Personenkilometers

Art der Ermiissigung des
sein.

Sehen wir, welchor Effect mit derselben er-
zielt wird. Voraussetzung ist zuniichst,” dass die
Zonen alle cine gleiche Abgrenzung haben und
dass der Werth jeder folgenden Zone das eben so
Vielfache von w, daher fir die zu erreichende n'*
Zono gleich n. w wird.

/ " Dies ergiebt fo]gande Gruppirung: ,
Fir den - " Fir das - Fir den ‘
- _ | Anfang der n'* Zone | Ende der n tn Zone | Anfang der (n - 1)"" Zone
‘Preis einor Karte: . . . , n.1w nw C (+Dw
Summe der gelelsteten Per— M M_M L M_M
v sonankxlometer ...... Tlh—1)z ke mn.z k, “n.z
Gosammtzahl der Relsendon } (E_:l_)fz‘l n? gt nizt
Die von denselben gelﬁsten Conw.M nw.M_w.M ("+ DwM
Karten koston: - Tn—1)?2? niz?  n.2? e
Der Werth eines Personen- o nw w__ (n+ 1)b n+1
- kilometers ist: . . .. .. (mn—1)z z " n.z

daher Verhﬁltniss der Kilometerpreise an der Zonen-

+ 1

Die Ergebnisse dieses Systems sind in Fig. 6
leicht zu iiberblicken. Grosse, michtige und stark
abfallende Zihne in der Localstrecke, daher starke
und - widersprechende Schwankungen in den ver-
hiiltnissméssig kleinen Portosiitzen; Abnehmen der
Grosse der Zihne mit der Zunahme der Zonen-
- zahl, -und was das Charakferistische ist, bereits
- Anschmiegen der ferneren' Zonen an eine einzige
Hyperbel, welche aber, weil die urspriingliche

—
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Werlheurve am Boginn der Zono 2 nicht iiherragt
worden darl, mit dor Zoit dio eigontliche Werth-
curve worden wird, was mit oiner allmihlichon

~ Herabsetzung -dor gogonwiirligon Tarife auf dio

Hilfte glmclrbcdoutond soin wiirde.

- Es Iouchtot sofort -0in, dass wenn die /mnen dor
Localstrecke engor und infolgo dessen nicht nach
demselben Schema wie dio folgonden Zonen be-

handolt wiirden, sich das Verhiltniss giinstigor go-.

stalten ‘miisste. Dios filhrt im Gegensalze mit don
Zonon gleicher Lingen zur Untorsuchung der
Zonen mit gleicher Lelstung

32. Da nimlich aus 29 und I‘xg 4 bekannt
ist, dass die Leistungen fir jeden folgenden Bahn-

" kilometer immer mehr abnehmen, und zwar im um-

gekehrten Verhiltnisse zur Distanz, so interessirt
die Frage, wie gross immer jede folgende. Zone
sein milsste, damit sie die gleiche Anzahl Personen-

~ kilomefer mit der vorhergehenden Zone aufweise.

Allgemein - ist die Glmchung der Fliche fir

~ einen aufrechten Strelfen in der Hyperbel (z

M1 + logn —-),‘
© worin k, wnd k, die ’ beiden Zonenbegrem_ungon

Klicho b .7 .m.n in B‘)g 4) P=

L
Lo

bedouton,  Fir cino folgende Zone mit den Be-
gronzungen k, und k, und gleicher Zahl 1’erson0n~
kilomotor wird daher:

P=M( +logn~~ )=M1 -} logn—«)
woraus sich:

~k—n=’z;=y creen e .10)

ergiebt. Zwei Zonen haben daher dann eine
gleiche Zahl Personcnkilometer, wonn das
Verhiltniss yp  ihrer Abgrenzungen das
gleiche wird. Die Zahl der Reisenden bis zu
einer Station, die zwischen dem 5. und 6. Kilo-
meter liegt und deren Bestellungsbezirk nur 1 Kilo-
meter lang ist, wird also eben so viele Personen-
kilometer leisten, wie die Zahl der Reisenden zu-
sammen nach Stationen, welche zwischen den
Kilometern 500 und 600 der Strecke liegen.

Die Zonenlingen stehen untereinander in dem
Verhiltnisse 1:9:92:93. .. :9%, und konnen-infolge .
dessen als Zonen mit progressiv fortschrel-
tenden Lingen bezeichnet werden. .

Unter der Annahme, dass jede solche Zone'
wegen der gleichen Leistung P auch den ent-
sprechenden Weorth W reprasentlrt erhalten wir ”
folgende Result;ate : ‘

Am . Am

Die Werthe an den Anfingen der Zonen ver-

halten §ich wie ,—’:—"_:;:—3=y: y= 1; jene an den

| %'{_—:5}1—:—;-—1 Eshegen
demnach sowohl die Anfiinge, als auch die Enden
der Zonen-Curven.in je Einer Hyperbel.

Jener Knlometer der Zone z, in welchem der

Werth der Karte - mit dem Preis derselben zu-

Enden der Zonen wie

P ~ Am _ e
. An'fang‘ der Zone m.n| Eude der Zone m.n | Anfang der Zone n.o
Leistung an Personenkilometorn —i'—[— M M
L R S m k. k.
Anzam dor Roisondon: L | 7‘1% | ' -kai %2 -
Gesammlzahl dor Reisenden : —EM—--—-' _;I_f M5 M.z
- . .. l h 'm K km k‘, . L k k
- Ein ) If(::;mlu?m zahlt dure } W M.z .=!V_-Vk... K, 1 Wk,
schuittlich: ‘ K.k M.z , . -—HT
" Werth cines von don Reisenden I ‘ o '
gloichor Strocke erreichten e W ko W ky W
Bahnkilometers: ka 2 I k, 'z k Z

sammenfallt, ist l/m;_:k_ V7; darnach .bc-
stimmen sich die geringst zuldssige Ermissigung

mit 1-—-!/ 2 und die mittlero Ertragscurve Die

beiden Werthgrenzen werden dann mit dem Werthe
der mittleren Ertragscurve zusammenfallen, wenn

=1, oder praktisch genommen, wenn die Zonen
1 Kilometer gross werden, was auf die Ermissigung
des Kllometerportos ‘hinauslauft.

.‘9'1.
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In dic Localstrecken lisst sich auch ‘dicses

' S ‘ o Strecke gegen den Nullpunkt vorgenommen
‘Zonensystem nicht hineinfuhren. Sie erfordern | Wurde. : '
“Zonenverhiiltniss y=2, daher Ermissigung = 30 Prooent ‘ ERRMRE RS S 1
Streckenkilometer . . 400 200 - ' - 100 : ,50 25 : 0
SZonenlinge . . . . . . 200 100 - 50 2 2%
r»‘thenportoE S '
-daherk—';ﬁ'i=w= .. . . 400 i200 100 50 25 Annahmefar
: o .o die Bemessung
Werth\entfernteren\Zonen- 2828 ‘1414 707 353 g
an der} nitheren }grenze= 5657 2828 U4 707 des Localportos_

. Wem man als durchschnittlichen Werth d fir
* Hauptbahnen mit einem gleichmiissig entwickelten
Verkebr 10 annimmt, so werden von der Ge-

sammizahl Reisender des~ganzen Netzes wegen

“ R - %:i 2R auf die Localstrecken ungefihr

06 und auf die folgenden 4 Zonen 02, bezie-

B liungsweise 01, 005 und 0025 Antheil entfallen.

Aus diesem Beispiele and beim Vergleich dor
Fig. 7 und 6 zeigen swh dxe Unterschiede . beider
‘Arten. :

Der Vortheil der progressiven Zonenthellung ist
ibre "Schmiegsamkeit, indem die untere Grenze
der Ermissigungen nicht mehr eine unverinder-

3 - liche ist, wie dies bei gleich langen Zonen der
* . "Fall, sondern sie wird einfach von dem gewiihlten

Zonenverhiltnisse p beeinflusst.

Aus- dem Umstande, dass dieses Zonensystem
. auf alle Stationen in gleicher Weise angewendet
werden soll, daher von Station zu Station wandert,
ergiebt sich, dass dasselbe nur dann ohne Schwierig-
keiten wird durchgefihrt werden kionnen, wenn
die Anzahl- der Zonen eine sehr kleine und infolge
dessen die Portoermiissigung eine  bedeutende ist,
welche also wohl nicht unter 50 Procent wird
betragen " dirfen (d.¢.y=4, Localstrecke =25
Knlomoter, eino. Zone ‘von 76 Kilomater bxs zum

deshalb ilire cigene Portoregelung. Aus der Glei-
chung 10 ergibt sich, wonn stalt k,, ...d, und
slath &, . . . k., gesolzt wird, dicjonige Kilometer-
ontfornung, auf welchor sich die Gesammtleistung
an Porsononkilometorn in zwoi Hiilften theilt. Der-
solbe Punkt sollte auch, ‘weil bis dahin die Curve
noch im starken Abfallen begriffon ist, zugleich

die Grenze des Localverkehrs bedeuten. Der
| Worth dieses k ist gloich |/d" K.

Im Folgenden sei zur Probe eine progressive |
Zonentheilung durchgefithrt, welche der Einfach-
heit wegen von einem bestimmten Kilometer der

‘Kilometer 100, dann ecine folgende Zone von
'300 Kilometer u. s. w.).

Immerhin fillt es auf, dass hier, im Gegensalze

zu gleichtheiligen Zonen, mit der zunehmenden
Entfernung nicht nur die Werthdifferenzen, sondern
auch die Unterschiede im Porto an der Zonen-
grenze immer empfindlicher werden miissen, was
besonders bei einem dichten Fernverkehr zu unab-
sehbaren Reclamationen filhren miisste.

Es wird dies zu dem Versuche fithren, beido
Arten zusammenzulegen, um sich von Beiden die
Vortheile zu sichern. So wiirden in dem letzten
Beispiele die beiden Fernzonen noch elwa in je finf
gleiche Zwischenzonen getheilt, die Localstrecke

nach Stationsintervallen beibehalten und darnach . -

die Preise: abgestuft werden konnen. Keinesfalls
wird aber dieses combinirte System eine auf alle
Strecken und Stationen eines Netzes gillige An-
wendung finden konnen, weil es ihm an der prak-
tischen Durchfiihrbarkeit fehlt; zulissig wiirde es
deshalb nur fir Hauptlinien, und auf diesen nur

fir den Verkehr nach und von grossen Central-

punkten erscheinen.
Eine besondere Art des gemlschten Zonen

systems wird sich — im Ausgleich des Reise-

gesetzes — jener Theil des reisenden Publicums
selbst bilden, welcher, um sich von dem vorigen

Systeme noch weitere Vortheile zu gichern, mit
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. gebrochener Route reist, wodureh das durchischniti-

liche Ertriigniss fiir cinen Porsononkilometer bis
. .

aufl 31,— des Anfangswerthes der Zono sinken kann.

" Hs-wird dahor boi Feststellung des lotzteren, dos-

Zouenverhilltnissos p, oder bei dor zugedachten
Ermissigung, daun dos Regloments iiborhaupt, auch

~ mit diesem Factor zu rechnon sein. -
Die vorhergshenden Betrachtungen lassen sich

demnach in Iolgendem zusammenfassen:

Das Reisogosetz fordert als gesunde Reform
der Personentarife: Eine durchgehends missigo
aber einheitliche Herabsetzung des Portos

~ (wobei nicht ausgeschlossen sein darf, dass der

Reisende der niederen Wagenclassen eine grossere
percentuelle Ermiissigung fur den Personenkilometer

: ~erhalte), od er wenn Zweckmiissigkeits- oder andere

Technische

Dor Yiaduet iiber die Moldau bei Cervena. In der
Nihe des Dorfes Cervena iiborsetzt dic noeh im Baue be-
findliche k. k. Staatsbahnlinie von Tabor nach Pisek das
Moldauthal in der Héhe von 65m iiber dem Niederwasser
der Moldau mittelst cines Viaduetes, welcher drei Oeffnungen
zu je 80 m obere Lichtweite und zwei kleinere Nebendffnungen
besitzt. Die ersteren werden von eisernen Tragwerken iiber-
spannt, die letzteren sind eingowdlbt. Die Mittelpfoiler des
Viaductes; der eingeleisig ist' und in gerader Linie liegt,
haben di¢ Hohe von 58 m, besiohungsweise 62m iiber der
Fundamentsohle, sind in Bruchstcinmauerwerk mit Portland-
cementmortel - ausgefihrt und haben am oberen. Haupte
b1m Linge und 7-9 m Tiefe, am Fundamentabsatze 11°G m

Linge und 14'6m Tiefe. Sie werden im Maximum mit |

10 kg pro 1 em? beansprucht und ruhen auf festem Granit-
felsen. Der Baustein besteht in grossen Blicken lager-
haft breohenden Granites und wurde zum Theile in der
unmittelbaren Niihe der Baustelle gewonnen. Der Mortel st
aus cinem Raumtheile Perlmooser Portlandcement als loses
Pulvor und aus drei Raumtheilen schr schénen Sandes ge-
bildet; die Bercitung desselben fand am Geriiste und immer
neben der Arbeitsstelle von Hand aus statt. Der Bau der
Pleiler wurde Anfangs December 1886 begonnen und so
gefordert,  dass Mitte April 1887 die Hochwasserhéhe des

* Flusses erreicht war. Pfeiler, Widerlager und Gewélbe des

Viaductes. wurden vor wenigen Wochen fertig gestellt. —
Fiir die Anordnung des Tragwerkes war maassgebend,
dass das Aufstellen eines Montirungsgeriistes im Mittelfelde
wegen dér felsigen Beschaffenheit der Flusssohle und aus

_ Riicksicht. ayf -die Flosserci vermieden werden musste, was

dazu fithrte, dass awei Consoliriger gleioher Anordnung und
cin auf diesen Consolen ruhender kurzer Mitteltriger  zur
Ueberbriickung  der drei Oeffnungen gewiihlt wurde, Dabei
beirigt die Linge der beiden Endfeldor jo 84'4m, die der
Consolen je 258m und die des Mittelstickes 338 m. Die
Trigerhohe ist-in allen Fillen 95m; die Maschenweite ist

Grimdo fir dio Ninfihrung  dos  Zonensystems

sprechen: - Anwondung oinos Systems pro-

gressiv stark wachsender Zonen, und zwar

cinhoitlich fiir allo Stationen, wobei fiir den Verkehr
anf Hauptlinien von wund nach Gentralpunkten dio

Zonen oines solchon Systoms moch durch je eine

gleiche Anzahl Zwischenzonen zu theilen wiiren, dann

spocielle Bogiinstigung des Localverkehrs;

endlich eine  hauptsichliche Beriick-

sichtigung des Localverkehrs an Central-

punkten durch Einschaltung maglichst
vieler Haltestollen, welchen Maassregeln gegoen-

iiber hingegen dasselbe Gesetz am”bequemsten und

wohl auch am raschesten durch cine gute Erhohung

der Reisewerthe der Stationen, mithin durch eine

grossere KFrequenz und héhere Einnahmen wird

lohnen konnex. '

Rundschau.

844 m; in der Milte der Maschen ist ein Quertriiger einge-
schaltet, wodurch ecine nicht unbedeutende Ersparung an
Material des Obergurtes sowohl, als namentlich der Schwellen-
triiger erzielt wurde. Man befolgic hierbei — wie -Ober-

inspector Huss in der ,Wochenschrift des dsterreichischen . 4

Ingenieur- und Achitectenvercines” mittheilt — einen Vor-
gang, weleher auch bei der Briicke iiber den Firth of Forth he-
obachtet worden ist. Die Fahrplan istaus Sieherheitsriicksichten
1'4 m tiefer als die obere Fliche des Obergurtes angeordnet. Die
Stelle, an welcher der Mitteltriger auf den Consolen ruht, ist
derart ausgebildet, dass der Querschnitt der Endvertikalen
des Mitteltriigers kreuzformig gewihlt wurde, so dass die
Endvertikalo des Mitteltriigers von jener der Consolen voll-
kommen eingeschlossen erscheint. Ein Gelenk ist als fostos
das andero als Gleitlager ausgebildet; beide Gelenke liegen
in dor nentralen Achse der Triiger. Verstellbare Gleitplatton
vorhindern ein seitliches Schlottern des Triigers. Als Material
ist fiir das Tragewerk Martin-Flusseisen in Anwendung go-
kommen. Die Inanspruchnahme der Consoltriiger bercchnet
sich zu 844 kg, des Mitteltrigers zu 768 kg, dor Nicten im
Maximum zu 500 kg dor Schwellentriiger zu 708 kg pro 1 cm?
Der Materialbedarf belduft sich pro m Stiitzweite des
Tragwerkes auf 374t — Beziiglich der Aufstellung des’
eisernen Ueberbaues theilt Herr Oberinspector Huss in demn
genannten Fachblatte Folgendes mit: ,Diese Montirung wird
-mittelst Krahnen beabsichtigt, deren je einer auf jeder Seite
der Briicke anzuwenden wiire, und welche frei ausragend
arbeiten sollen. Was bei dem grossartigsten Briickenbaue
aller Zeiten — der Briicke iiber den Firth of Forth — sich
im grossen Maassstabe genial vollzieht, soll hier im Kleinen
nachgebildet werden, wodurch hier eine Kostenersparniss
vont etwa fl. 30.000 erzielt wird. Bei dieser Art der Montirung
wird angenommen, dass zur Versetzung mittelst Vordornens
der 16 Stiicke, aus welchen ein Feld gebildet wird, ein Tag
und zur vollstindigen Vernietung dieses Feldes, wozu. 2300
Stiick Nieten zu schlagen sind, die niichsten zwei Tage
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