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DAS EISENBAHNWESEN 1IN SEINEN BEZIEHUNGEN ZUR INDUSTRIE.

enn wir das Eisenbahnwesen 1m Rahmen des t'lJr]ir-;._:r-[:u]lrn Werkes betrachten, so ergreben
sich hiefir verschiedene Gesichtspunkte, von denen aus sich die nahen Beaichungen zwischen

dem Eisenbahnwesen und der Industoe ecfassen lassen.

A Vor Allem reihen sich die Eisenbahnen vermége der Hohe der in denselben investirten
Anlagecapitalien, der enormen Betrice, welche als Einnghmen und Ausgaben durch thre Cassen fliessen,
der Summe fachminmscher Kenntnisse, welche sie zu threm Bau und Betniebe erfordern, sowie des
stattlichen Heeres der von ihnen besoldeten Arcbeitskriifte, selbst als Grossunternehmungen der Gross-
Industrie an und hilden als solche einen machtvollen Factor in der heimischen Volkswirthschaft.

Héher st aber noch anzuschlagen der entscheidende Einfluss, welchen die Eisenbahnen
auf das Zustandekommen, die Entwickelung und Prosperitit ungezihlter Industrien nehmen,
denen dieselben als wichtigstes modernes Verkehrsmittel dienen.

Endlich kann auch nicht unbeachtet bleiben, welche Bedeutung die Eisenbahnen als Gross-
consumenten zahlreicher Industrieerzeugnisse fir eine pganze Reihe von Industrien besitzen.

Wenn wir von diesen Gesichtspunkten aus emen Rickblick auf das Eisenbahnwesen in der glor-
reichen Regierungsperiode Sr. Majestiit unseres erhabenen Monarchen wvon 1848 bis 1808 werfen, so
driingt sich von selbst die Erkenntnis auf, dass die wesenthchsten Errungenschaften, welche wir auf
dem Gebiete des Eisenbahnwesens und dadurch fiir Oesterreichs Volkswirthschalt derzeit zu  ver-
seichnen haben, dieser hochbedeutsamen Penode entstammen, dass wir die gerenwirlice extensive und
intensive Ausgestaltung  des Osterreichischen Eisenbahnwesens dieser Periode und in  derselben dem
miichtigen Schutze und der mmmermiden Forderung von AllerhSchster Stelle zu danken haben.

Wenn auch das historisch denkwiirdige Ereignis unvergessen bleiben muss, dass auf Gsterreichischem
Boden die erste dem allgemeinen Personen- und Giterverkehre dienende Eisenbahn des europiischen Fest-
landes :q_-q‘-||._|_|_'.| wurde, wenn auch Oesterreich zur Zeit des Remerungsantrittes 5o E[;L_i-:‘._-'-L;_Ll in der Kamser
Ferdinands-Nordbahn bereits ein wichtiges Schienennetz besass und in dem Hofkanzleidecrete vom 23. De-
cember 1841 schon ein zielbewusstes Fisenbahnprogramm unter Wirdigung der Vortheile des Staats-
|-i3-;.;'-|1-'|'|;1i1|1-;:.',-.'||=:1|:1' aufrestellt worden war, 8o bilden diese YVorkommnisse ber all ihrer ]:'u.'-:E{'L.'ITUII:,_: doch
nur Anfinge, deren Schopfer wohl kaum eine Ahnung von den auf diesem Gebiete zu gewirtigenden

Fortsehritten, von der Umwilzung haben konnten, welche das Eisenbahnwesen in seiner successiven Aus-

wvestaltune fiir alle Zweige der Volkswirthschaft herbeizufihren berufen war.

[Mie Eisenbahnen als Grrossanternehmunoen.

Zu Ende des Jahres 1848 waren im Bereiche der im Reichsrathe vertretenen Komigreiche und

Linder nur 1013 Kilometer Locomotivhahnen im Betriebe, die 1im Wesenthichen nur den Verkehr von der




VMetropale des Reiches nach Norden und in mehrtach durchbrochenem Linienzuge nach Suden vermittelten.

Hiezu kamen noch 254 Kilometer Pierdebahnen. Ddas Risenbahnnetz n obirem Bereiche besass dem-
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pehietes vorhandenen, fir den GHenthéhen Verkehr bestmmten, mit Dampl und sonstigen  mecha-

nischen Motoren hetriebenen Eisenbahnen entgecenstellt, welche mit Ende des Jahres 1897 17.413 Kilo-

meter betrug, in diesem Vergleiche allein schon ein sprechender Beweis f[lir die enorme
Fhittigheit auf dem Gebiete des osterreichischen Eisenbahnwesens, ein beredtes Zeugms fiir die fort-

schritthiche Entwickelune der Eisenbahnen n Uesterreich withrend der bezeichneten Penode.”)

[heser Fortschrntt erscheint aber noch umso bemerkenswerther, wenn die Summe von Schwierigkenten

erwogen wird, welche die Terrainverhiltnisse gerade in Cesterreich dem Bahnbaue entgegensetzen und
wenn berticksichtigt ward, dass emn grosser Theill dieser Lestungen in emne Zeit fallt, i welcher die In
cenieurkunst noch nicht den gegenwirticen hohen Grad der Vollkommenhett erreicht hat.  Aber wie die
Grisse der Schwierizkeiten bet zielbewusstem Vorgehen gar oft auch die Krifte reift, um die auftauchenden
Hindernisse zu besiecgen, die menschlichen Fahieketten steirert, um der Grosse der gestellten Aufeabe e
recht zu werden, so0 war dies auch auf dem Gebiete des Gsterceichischen Eisenbahnwesens der Fall.
AMit Stolz kann Oesterreich  daraut hinweisen, mit der Ueberschienung des Semmering
erste Alpenbahn geschaflen und damit schier untiberwindheh erschienene, elementare Schwiengkenten
(1

iberwunden, dadurch vorbildlich gewirkt und dem Weltverkehre neuwe Wege wewiesen zu haben, Die

Namen (Gheera und Engerth werden fiir alle Zeiten den Ruhm Osterreichischer Techniker wverkiinden

und nicht aur 1 der Osterrerchischen FEisenb ."|:::_:'|'-ir":|i|'|!l-:'._ sondern auch 1 der Geschichte der technischen
Wissenschaft aller Lander emen hervaormacenden Platz emnnehmen.
Am Ende der hier zu behandelnden Perniode sehen wir unser Vaterland nach allen Richtungen
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indischen Verkehr dienen. sondern auch den intérnationalen Yerkehr vermutteln.

nicht nur dem  binnend

Wir schen ein sSchienennetz, welches mcht nur wie 1n anderen orographisch und  hydrosraphisch

clinstiver gestalteten Lindern sich im Wesentlichen durch Ebenen und Flussthiller hinzeht, sondern die

grissten Terrainhindernisse diberwindet, tiefe Schluchten fiberbriickt, breite Flussliofe iiberquert,
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wie den Arlberg, durchbohrt, um emerseits den commerziellen Gesichtspunkten Rechnung zu tragen, welche

fiir die richtice Wahl der Bahnstrasse wvon Ausschlag gebender Bedeutung sind, und anderersirs durch

=
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Verminderung der zu dberwmdenden Steigungen  die Lestungstalngket des Bahnbetrnegbes thunbichst 2u
steirern und o Betrebskosten moshchst herabzudricken.
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Vion welcher ['i|-|||'|,|'_||'_'._;: die ru ":I,i'_“':' Wahl der Trace in letrteror |I|-I'.-'.':I'i'||||I:_:' 15f, :'_Ll'.i'll la
dass dieselbe Zugkraft aufl dem glatten Schienenwege bei horizontaler Planumslage etwa das zwilffache
oegeniiber dem Transporte auf guter Landstrasse leistet, wihrend dieser Vorthedl bel emer Steigung von
1 : 300 nur mehr das Sechsfache, bet einer Steigung von 1 : 30 nur mehr das Doppelte der Lewstung
auf der Landstrasse betrigt.

Auf dieser Erhdhung der Leistungsfihigkeit auf dem glatten Schienenwege, sowie auf der bis zu
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aft, welehe durch die Verwendung mechanischer Motoren erzelt

einem hohen (Grade :_'_l':-\.!x'i'_:l'l'll'i'l ..-"::l_'_:".-'.

werden kann, beruht die durch die Eisenbahnen geschaffene Moglichkeit, Transporte in ciner Massen-

didhiche Staatsbaln 237, K tetdinands-Nordbahn o3, Wiendiloggnitzerbahn 5.

ekl Al mit elektrischer hraft hetriebene

Eisenbahnen. oo Bl e !'|:'.|.-'\-|'|..|".:I'IlL'!'l Aul Bix |_|'=-=-|l-l'i-i--l='l".':

Nich dem E":-_;-'l':l:l'.u winel Hetriehi-

der Bodentlache Oesterreichs entfallen ¢

varhiiltnmeen gliedern kich dieseiben Wi

A\. Brhpen im HBetriekb tung: 1. Kk Stastabahnen ahnen G554, Localbahnen S5, Lahn-
radbabnen 1g hilometer, 4. Prival Rec i Staates: Haupthahnen 371 BRilometer; aul Kechnuar
I'_';P::Ilu.l:l-: :.--I DA ED
B, K. k. Stastubahner ] 1t Kilometer: 2. im Povaibetriebe Haupibotinen 5, Local
hahnen 30 Kilometer

C. Privaitbaohnen 1m Privathetriebea: 1. Hagpthahnen SO4E. = Locaibahnen im Hesitze von Hauptbahnen ¢ N BE betstandige Laocal

thine E. |'_'||.'||_.':....|' T43i 8. ieiibhhnen 12 6 che Balkmen T8 Filomete

die gnreinen "'- ildnder vel theilen

261, Bipiermark 1284 Klirnten 448, Kram 423

sich die Bahmen wie bolgi: Ueaterreicl

Kostenland y1g, Tirol und Vorariberg 842, Hiihmen 5228,

] ¥, Bukowina 352, Dalmatien t2f haldaneler
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hatogkert und za Pressen o bewirken, welche selbst auf den besten Landstrassen mit ammalischen Kraften

memals hiatten erreicht werden kinnen. Weitere Momente, welche die hohere Oualitit des Eisenbahnver

kehres begrinden, und dem Eisenbahnwere seine dominirende Stellung sepeniiber anderen Ir

mitfeln emraumen, =ind die Schnelbokeit, Phinktlichkest und Sicherheit der Verkehrsabwickelung, sowie

endhch auch die grossere Conservirung der Transportobjecte, namentlich gebrechlicher Waaren, welche pecen
Schaden wihrend des Transportes viel besser behiitet werden kinnen, als bei anderen Verkehrsmitteln

Dass durch die bestehenden Hauptbabhnen den Bediirfmissen des grossen Verkehres im Wesentlichen

I"\'-.""'I!III.II':_' _,_'l":'.:'_;-'ll '.'.'.."|. _:_'_l':‘:‘. b :"I'.:".". dUs ||. im |-'|'|-r.|',||||- |'_|'-'-,'--','_ 1=;|-.'-. ._||_'__'-'-.l':'-'|l VO ||.--' .':'I,'I."i-l"l !:.'||||".-":'
bindung nach Trnest, welche im Vereine mit der geplanten Ueberschienung des Gebirgszuges der Tauern

y
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EIN Vieisells :_;l'.x:~'|!.-:'.- Postulat taldet: das wohl auch i absehbare .-":.-"n I

:l':.l'iﬂli.dll"-'.: fimden wird, di
sestrebunsren nach neuen Schienenwesren schon seit ciner Bethe von Jahren zumeist nur auf die Schaffune
von Localbabnen genchiet sind, welche dazu dienen sollen; den Hauptbahnen Verkehr zuzufiihren und
the vorhandenen Maschen des Eisenbahnnetzes zo verenren.

Viel ist auch auf dem Gebiete des Localbahnwesens bereits geschehen, Schon fihren Schienenwegse

in die entfernten Thiler des Hocheehirges, in vom Weltverkehre bisher weit abliegende (rte, schon d

theseiben vieltach m e Gemarkung grosser Verkehrscentren em und tragen auch den localen Bedird

ir
1
mssen oér stidiischen Bevilkerung Rechnung.

In' digsem Belange kann es als schiner und grossartyrer Abschluss der inter uns hegenden Penode

bezeichnet werden, dass die Erofinung der ersten Linten der Wiener Stadtbahnen n das Jubiliumsjahr

fiel, wodurch ein grossartiges Werk, aof dessen Zustandekommen seit Jahrzehnten die Winsche  der

rEsaITmten stidtischen '!:l"l."-“:l'l'llz'._,: __:'I'I'ii'!lll'i wiaren, durch das -|_'~"|'I".'.E||i:__--' Jusammenwirken von Rewch,
Land und Stadt der Vollendune soeefihrt wuorde.

,;":_|| "u--':'.l,ln.r'-!'|.|-_|!El"-'1|,!'.'|'_: der arisse des aut dem Gebnete des Babhnbaoes und des Betmnehes Grelesteten
dient wohl am besten die Constatirung der Hohe des Anlagecapitals, welches in den Gsterreichischen
Eisenbahnen investirt warde, Dasselbe betrugs bis zum Ende des Jabhres 18g7 2978263000 Gulden,

Nicht minder imposant als diese Ziffer, welche die Letstungen fir den Baw und die Aus
ruistune der Bahnen ilustrirt, sind aber awch jene Zittern, welche uns Rechenschalt _:_'_I'E--'I1 uher die be-

wirkten Nutzleistuneen, sowie jene, welche die Hohe der Betriebseinnabhmen und -Ausgaben

LS WLTLSECTL.

In steticer Entwickelune, welehe nicht nur auf den Zowachs never Limen zuricckzufithren 15t, sondern

auch {ir die erfreuliche _"‘.L:‘._‘_‘:I‘u!.lllll‘_l'_‘; des Verkehres aul den bersits  sent I-:'“_:-h"-“ dem Betrniebe fiber-
rebenen Limen ,-":|-|_'_._-‘:"__~.' ;_::|||_ hat sich e Anzahl der aul den Gsterreichischen Bahnen beforderten

Personen im Jahre 1895 bis aufl 118,638.000 Personen mit einer Leistung von 4.068,581.000 Personen
kilometern sehaben.
ie Menge der im Gepick- und Giterverkehre auf den osterreichischen Bahnen betdrderten

t1hg7 1og.02z.000 Tonnen™ mit g.550.800.000 lonnenkilometern.

Fonnen be
Yie Einnahmen simmthicher Gsterreichischer Bahnen zusammengsenommen betrugen 1m Jahee 1867
278,08 1000 Gulden.”

Die yvorlierenden Emnahmezniiern cegeniberstehenden Ausgabenbetrige heliefen sich pro 1897 auf

. |
52433000 ulden.

Der Personalstand simmtlicher Gsterceichischer Fisenbahnen |l"|l'|::_; im Jahre 186%: 260035 Beamte,
t£80 weibliche Bedienstete, gi.227 [ener und gr.r27
Vorstehende Daten liefern e deathches Bild von der der  Bisenbahinen in

Oesterreich als selbststindige Unternchmungen und weisen denselben schon an und fiir sich emen hervor-

| 1 E i ! =4 - - - gy w
ravenden Platz unter den wirthschaftlichen Factoren an,
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Wenn auch die Thiatigkeit dieser Unternehmungen mcht auf die Anfertigung von Marktwaaren
gerichtet 1st, so ist dieselbe doch nicht minder eine productive. da sie verkehrschaffend und werth-
Tt e
erhohend wirkt

Direct auf das industrielle Gebiet greifen dberdies die Eisenbahnen auch mit zahlreichen, fiir die

- 3 s CF ' L K Bl - - T, G Al Bl — el TR -
eigenen Zwecke errichteten und betrichenen Hilfsanstalten hindiber. Als solche sind zu nennen: Eisenbahn
arkatitten. Casanctalten Imneaonirunosanstalten. Fahrkartendruckersien. Restaurationsii ete
woerkstatten, ralSanstiblten, M prarn |..III,_I Sanstalten, anrkartendruckereien, kestaurationen eto.

Wesenthich unterscheiden sich jedoch die Eisenbahnen von anderen Untermebmungen  dhnheher
Bedeutung dadurch, dass fiir thr geschiftliches Caleul nur zum Theile das eigene Erwerbsinteresse maass-
shend ist. dass dieses vielmehr var oft den Anforderuneen weicher i olehe aus Affentliche
reend 1Sk ||d_-\.'~| QIesEs vVieimenhr oaar III-\. den Anfordi FHNFEn WOICNen muns, WO dids | cntihichen

Ricksichten westellt werden.

Wenn dies hinsichtlich der in den Hinden des Staates behadlichen Linien in erster Rethe der
P o il disa abar aueh vialfach hinsichthich: der Privatbaknes elehe micht nur durch die ihne
Fall ist, so @lt dies aber auch wielfach hinsichthch der Prvatbahmen, welche mcnt nur durch die thnen
laut der Concessionsurkunden auferlegten Verpflichtungen, sowie durch autsichtsbehordhche Emwirkungen,
: v Ao AR Ae nateaechen - ettt awelochee tns anaskanminonaethar Wl atea- bt den Priar
sondern auch vermdige des patniolischen (reistes, welcheér n anerkennenswerther eise pen den Privat
bahnverwaltungen herrscht, in Wiirdigung der hohen volkswirthschaftlichen Aufgabe, die den Eisenbahnen
eestellt ist, sich zu Zugestindmissen herbeilassen, welche die Grenzen zwischen einer privatwirthschaft
lichen und einer gemeinwirthschaftlichen Verwaltung oft stark verschieben.

Derartice Zugestindnisse im Zusammenhalte damit, dass zahlreiche dsterreichische Eisenbahnen
nur zum Theile solchen Erwigungen thr Zustandekommen verdanken, welche sonst fiir die Creirung
neuer Erwerbsunternchmungen allein maassgebend sind, haben es mit sich gebracht, dass nicht nur der

Ertrar der Staatshahnen hinter dem normalen Zinsfusse zurfickbleibt, sondern dass auch die Ertrignisse
vieler Privatbahnen sich nicht mit jenen der Industrien von gleicher Bedeutung messen kinnen. )
[iese Betrachtung fithrt uns von selbst zu dem eingangs bezeichneten zweiten (resichtspunkte, von

dem aus die Eisenbahnen im Rahmen des vorliegenden Werkes s Auge zu fassen sind.

Einfluss der Eisenbahnen auf die Entwickelung der Industrie.

o — ]

Micht das Bestreben, lucrative Unternehmunzen ins Leben zu rufen, nicht das Verlangen, tir grosse

Capitalien eine entsprechende Verzinsung zu erzielen, war hinsichtlich der meisten dsterreichischen Bahnen

v

die: Grrundlage fir deren  Austandekommen, sondern viglmehr die nehtipe Wiirdipung der warthschi

lichen Bedeutung eines wohlangelegten Eisenbahnnetzes als Forderer der productiven

+it, als unentbehrliches Hilfsmittel fir die Entwickelune von Ackerbau, Industrie und
Handel; die Erkenntnis, dass cohne umfassende Ausgestaltung des heimischen Schienennetzes Oesterreichs

Production und Handel sich in desi immer mehr zunehmenden internationalen Wetthewerbe nicht be-

haupten, geschweige denn gedeihlich tortentwickeln konnte.

Ueberwiegend i3t daher auch aus jener Leit, i der das Staatsbahnsyvstem micht mehr und noch

rlichung  ihres Zustande-

nicht wieder in Geltung stand, die Zahl jener Haoptbahnen, fir die zur Ermi

kommens seitens des Staates durch Reinertragsgarantien und Subventionen Opfer gebracht wuarden,

In gleicher Weise bethitigen in newerer Zeit, seit sich die Bauthitigkeit den Localbahnen zu-

rewendet hat, auch die Linder und (zememden thr Interesse an dem Zustandekommen neuer Eisenbahnen,

Sa ereibt sich e die dermalen im Eigenthume 1 Bizates stehenden und wom Stomte iy #Hgensd Rechnung Beirckenen Balhnen

neo 18g7 [Ar ein Anlagecapital von 1098, 163000 Gulden ©, W, nur eine Yeroinming von 28 Procent,

wobel allerdings nicht dbersehen werden

kann, dass sich onier obigen Bahnen zahlirerche wad ausgedebnte Linfen befinden, defen Zustandekommen Gberhnupt preht aof Erwipangen

volkswirthschaltlicher Mator, sendern vielmebr aul Postulile der Landesvertheid surilckzufibren fst, sowhe auch berdeksichiizt werde

7 s e,
der vom atante erworbencn .!':'; RIDRNREn AL

Nordbalin Hasct pfAGErEerbain) ein Aclieneric

Erpansungsncls der phn ond Staatseisenbohn Gesellachaft) ein Ertriignis von mehr nls

[¥e YVerschied Werthes der einzelnen Bahnen geht poch daraos herver, odezss

nahmen  pro kilometer Batnebslange tred 75654 Gulden &, W, vaddirten, ond zwar erzielten von

det |I.,'|'lr.:l_||'|w.l_ 1) - lLinnahmen

INer 3.0d LrilldEn pria Kilometer 18 BEnhnien ITIEF 15 .00 Galden prio Kilemeter = Hahnen
L. H v L =1 L} 2k i i E Li i
a & 000 " ¥ 161 . " {0,000 " B '}
i i v
Eine Bahn {Kaschau-Chderbergerbahn, deterreichische Linio) weist eine Einnahme won 42888 Gulden  pro Kilometer and eine Bahn

|I'ul.:.'\-|_;-=|';':::.IF_|I.|;'| | gine Einpasime vin 75454 rileden pro i MELET fALH,
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in der richtigen Erkenntnis, dass die durch die Erleichterung des Verkehres zu erzielenden Vortheile

die Upler fir das Zustandekommen newer Bahnen vollauf rechtferticen.

Die moderne Literatur hat uns mit zahlreichen Werken beschenkt, in denen phantasieveolle Verfasser
n die Zukunft zu blicken trachten und mit kithnem Fluge des Geistes die Lebensverhiltnisse schildern,
wie Sie sich bel {fortgesetzier Entwickelung der gegenwiirtien socialpolitischen Stromungen, sowie der

heute schon vorhandenen  technischen |".I'!".II;-,_{r‘::I.~H'|1.".|I-.'I'. n kommenden .'1!;r|||,1|||i_|,-r‘.¢-|1 orestalten kinnten.

Wenn solche kithne Phantasiegebilde uns Vorginge schildern, die sich in fortschrittlichen Linien bewegen,
s0 wiirde ¢s wohl auch der Mihe lohnen, einmal den umgrekehrten Wee emzuschlagmen und unsere Phantasi
damit zu beschiftigen, die Zustinde auszumalen, wenn alle die modernen technischen Errungenschaften, die
wir heute im Privat- und éffentlichen Leben als selbstverstindlich hinnehmen, wenn namentlich die Eisenbahnen
m Wegfall kommen wiirden, um uns durch diese Vorstellung doppelt an dem Vorhandenen zu erfregen.

Wie ein Ammenmirchen klingt es uns heute, dass zur Zeit des Baues der Kaiser Ferdinands-
Nordbahn eine schon damals hochentwickeltes industriclles Leben aufweisende Stadt eine Deputation nach
Wien entsendete mit der dringenden Bitte, zu verhindern, dass die schreckliche Eisenbahn das Weichbild
dieser Stadt berithre. Wenn wir heute in einem mit mehr als go Kilometer pro Stunde Geschwindigkeit
das Land durchrasenden Schoellzuge behaglich im luxuritis ausgestatteten Speisewaren sitzen oder uns
bequem im Schlafwagen zur Ruhe ausstrecken, so kGnnen wir nur mit Licheln der Befirchtungen sedenken,
welche, von medicinischer Seite ausgesprochen, die schidlichen Einflisse schilderten, welche die schnelle
Eisenbahnfahrt natiirlich in dem Tempo der Vierzigerjahre auf den menschlichen Oreanismus aus-
uben miisse. Ebenso erhesternd wirkt der Ausspruch eines auf einer hohen Stufe der hierarchischen Leiter
stehenden Mannes, welcher der Kaiser Ferdinands-Nordbahn jede Aussicht auf eine Rentabilitit mit dem
Hinweise daraut abgesprochen hatte, dass zwischen Wien und Briinn ein stellwagen wochentlich nur zwei-
mal verkehre, der aber trotzdem oft leer sel,

iber wohl besreiflich, wenn bericksichtigt wird,

Dheser uns jetzt natv erschemende Ausspruch st

dass hevor das _'_'_l'E]I":_'_;'l Ite Bad seinen Trium ||I_.-'I_:__:_' durch die ranze cvilisirte Welt angetreten hatte, sich

auch die Erkenntnis nicht bahnbrechen konnte, dass abweichend von anderen Gebieten, auf denen das

Bestreben nur daraui gerichtet seim kann, dass die zu schaffenden Mittel dem vorhandenen Fwecke ont-

sprechen, aul dem Gelowete des Transportwesens gar oft eine umgekehrte Reihenfolge erforderlich st

dass vorerst ein entsprechendes Verkehrsmittel vorhanden sein muss, um die gesicherte Grund-
lagre tHir die Steigerung der '|'|':|11=.1|-3|'r-- zu hieten.

i

Aufgabe einer neuen Transportanstalt kann es daher nie sein, thre Letstunesfa

ngkeit ledielich dem
schon vorhandenen Bedarte anzupassen, dieselbe muss vielmehr gleichzeitio die Basis schaffen, auf welcher
sich neue Verkehre lden  KOnnen.

[n dieser Wirkung neuer Transportmuttel liegt, wie die Erfahrung hundertfiltic gelehrt hat und
wie sich uns immer wieder zeigt, sobald emn neuer Schienenstrang zur Erdfinung gelangtl, die wahrhaft
schipferische Kraft des gefliigelten Rades, das Zaubermittel, welches Industrie und Handel zur
Entwickelung und Bliithe bringt., ungiinstige Conjuncturen, welche geschiftlichen Unternchmungen sonst
schier unfiberwindliche Hindernisse entgegenstellten, erfolgreich besiegt.

Wenn wir daher der Phantasie in der angedeuteten Richtung folgend versuchen wollten, uns die

heotiren wirthschatthchen  Verbalinisse unter BEhmimrung speciell der Eisenbahnen aussamalen, so hiitten

wir uns nicht darum zu fragen, wie der heatige Verkehr, set es im Personen-, sel es im Giterdienste.
ohne das Hilfsmittel der Eisenbahnen bewilngt werden kinnte, sondern wir milssten uns vielmehr dariiber

klar sein, dass sich ohne Eisenbahnen ein Verkehr in der regenwirticen Intensitit niemals
hitte entwickeln knnen.

s wire wohl dberflissig, zur Begrundung dieser Behauptung vorerst hinsichtlich des Personen-
verkehres des Langen und DBreiten zu erOrtern, in welchem Maasse die fir den Personenverkehr erzielte

|{a-;_:'|-|j|'|i|_-;=.:,::1;1-5‘_. H|'||:|1|-'||:-:,_'|-;|-i|. |'-|'I|I.:!'."|'||E-!'1:1:.l'it i E-:E'”i_'_:':-::'i'. o T

ctragen. hat, ein friher
nie vorhandenes und in gleichem Maasse wohl nie als moglich gedachtes Reisebedirfnis zu wecken, weite

k

Kreise der Bevilkerung sowohl fir geschifthche Awecke als fiir Zwecke der Erholung und des Vergniipens

yvon der heimischen Scholle loszulbsen.

|
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[De Erkenntois vom  der 1l.|'|.il.|;'|'|_'_'_i-.'='i| l'}'i_._'_:'r Factoren. fiar die fortschregende ."I.'.:l.‘l_'._;'.'."-liII.III"I_"' q

nner des Eisenbahnwesens, die Betriebs-

Personenverkehres bildete denn auch den Ansporn fiir die Fachn
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| mehr zu entwickeln. Jede technische Neuerung, wenn sie sich nur irgendwie

rwerthunge ur dasz -I'_'1|-!'|||;|§|"|'.'\.'|'-.|'|| -'E'_\_'Il-'l. ".‘.':i"-}! -»:-I'-.-:'I nutzbar _'_'_I'I1'...-l:":|. .III:~'_'I'!~1'.:|E'|"I und  fort

entwickelt. Sowie die Verwerthung der Dampfkraft durch die fortgesetzt auf eine Erhihung der Leistungs

i X H . i ] I - | Py I 5 P ! oy T
fihierkeit der Locomotiven gerichteten Bestrebungen der Maschineningenieure der Eisenbahnen zur weitest
rehenden Ausoestaltune eelancte, 3o haben sich die Eisenbahafachminner auch n oeuerer Lot ohoe

Verzug dem leuchtenden (Gestirn der Elektriecitiit, welches den Auwsgang unseres [ahrhunderts erhell,

surewendet, um deren von der Wissenschaft aufpedeckte seheimnisvolle Krifte fiir das Essenbahnwesen

1 1 1 1 - 1 - = 3 . = LRI - T e e = ey e | e =y
diensthar xu machen, und schon jetzt erscheéint aufl den Eisenbahnen die Elektricitat als beachtenswerther
Concurrent des Dampfes; ernstlich in Frage steht es bereits, ob in dem Ringen nach stetiger Ausrestaltung
der Hisenbahnen die neune Kraft nicht den Sier davontragen wird.

In dem Streben, die Fahrgeschwindigkeit der Eisenbahnen thunlichst zu erhdhen, zu

Siecn - Aber

auch die mit dem Eisenbahnverkehre verbundenen Gefabhren durch moghchst vollkommene, den Gelahrs-

momenten Rechnung tragende Einrichtungen soweit als irgend thunlich einzudimmen. sowie micht minder

die Bequemlichkeit tir die Rewsenden zu erhiohen, sind die Osterreichischen Eisenbahnen nireends hinter

den Eisenbahnen anderer Linder suriickeeblicben.

Was daperen den zuletzt erwahnten; die Reiselust weckenden Factor der Balligkeit anbelangt, so

sind in dieser Berichunp die Ssterreichischen Babnen den  auslindischen Bahnen entschieden vorangeeilt

Dies gilt insbesondere hinsichtlich der fiir die breiten Schichten der Bevilkerung maassgebenden 11I. Wagen-

classe. fir welche namentlich auf der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, sowie auf den k. k. Gsterreichischen

Staatsbahnen und ienen Bahnen, fiir welche die Tarifmaassnahmen der Staatsbahnen vorbildlich waren,

Fahrpreise eingehoben werden, wie sie anderwirts micht zu verzeichnen sind.
In welchem Maasse der Verkehr in der lIl. Wagenclasse jenen der anderen Classen dberwiegt,

um wie viel orosser hienach sowohl das allremeine Interesse als auch jenes der Misenbahnen selbst an

: L : : : i ' 1 oy Tl o .
den Emrichtungen tir die 1. Classe st gebt daraus hervor, dass z. B. im |ahre 1857 wvon dem Gesammt

=

nersonenverkehre der Osterreichischen Bahnen von 118,638.000 Personen 103.418.000 Personen aut die

I, Classe, 1o,410.000 Personen auf die II. Classe und 1,305.000 Personen aul die l. Classe enthelen.

216,000 Personen wurden in der IV. Warenclasse (dieselbe besteht nur mehr auf der Eisenbahn Lemberg
Belzec- und der Kaschau-Oderberrerbahnl befordert. Der Militirpersonenverkehr belief sich aul 3,289.0¢

Personen. In Procenten entfallen sonach: auf die I Classe ‘o3 Procent, auf die II. Classe 735 Procent,

auf die M. Classe 88-z0 Procent, auf die IV. Classe o-20 Procent, auf den Militirpersonenverkehs
2 Procent.

hen Staatsbahnen wurden von den im Jahre 187 nach den

i - - . . s e
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normalen Tarifen befdrderten 38,133.000 Peérsonen 33,816.000 Personen, daher g3'g2 Procent, i der

[1I. Classe befordert, wihrend sich die restlichen 608 Procent mit 064 Procent auf die I. Classe und

‘44 Procent auf die II. Classe vertheilen.

Wenn man obice Ziffern fir den Personenverkehr in der II. Wagenclasse ins ."'nllj_:l' fasst und

dass die normalen Fahrprese fir den Personenzuzsverkehr LI Classe

chatbyed

nsterreichischen Staatsbahnen 1°25—o0'8 kr.,
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn inclusive Stempel

der Aussig-Teplitzerbahn, der bOhmischen Nordbahn, Buschtéhraderbahn und Wien-Aspangbahn
exclusive Stempel 1 kr.,

der  Osterreichischen Nordwestbahn und Staatseisenbahn-Gesellschaft 'y 125 kr. pro Kilometes
betragen und dem entgegenhilt, dass die Personenzugspreise 1. Classe

bei den preussischen und sichsischen Staatsbahnen 4 Plennige,

den bayerischen, w irttemhbergischen, den badischen Bahnen, BEewchsesenbahnen i Elsass-Lothrineen
3+ Plenmge,

den belgischen Staatsbahnen 3'8 Centimes,

der belgischen Centralbahn 4 Centimes,

den erisseren franzosischen Bahnen 4.0 Centimes,

u i i .- — . ¥ [ - - " T | 3 ! .
den schweozenschen bBahnen 3—35°37 Lentimes,
[iese beiden Bohnen fihren auch poch ermassizte flee mit dem Einhsitszatze der 1L Claase won 1 kr. pro Kilometer




den italiemischen Bahnen s5:0g Centimes pro Kilometer betragen, so dringt sich von selbst die
Ueberzeugung auf wvon den grossartigen Zugestindnissen, welche die Osterreichischen Eisenbahnen dem
Personenverkehre bei gleicher Leistung gegeniiber anderen Lindern machen

Wenn hiczu dberdies die Vortheile gerechnet werden, welche die Osterreichischen Eisenbahnen
noch durch specielle Tarimaassnahmen, wie Jahres- und Streckenkarten, Abonnements-, Tour- und Retour-

karten, Schiiler- und Arbeiterkarten eto. sewithren, welche rleichfalls vielfach weitereehen als: analore

en auslandischer Bahnen, o Eann man henach die kolossalen Ersparnisziffiern ermeszen, welche

Foariehtun

fur die osterreichische Volkswirthschaft nicht nur '_:'-!"_:'-'|1:'||-||: den Verhalinizsen vor Emfuhrune des Bahn-

betriebes, sondern auch speciell durch die Tarifmaassnahmen der Osterreichischen Bahnen gegeniiber jenen
der ‘ausliindischen Bahnen erzielt wurden,

[Dass diese Vortheile in hervorracendem Maasse auch der Osterreichischen Industrie 2o Statten

rommen, bedart wohl keines Nachweises, und spricht dafir auch die durch die Erfahrung erwiesene
Beobachtung, dass die Entwickelung des Personenverkehres mit jener des Giterverkehres auf den Eisen-
bahnen n der Regel gleichen Schritt hilt, dass eine rege productive Thatgkeit auch einen lebhaften
persinlichen Verkehr bedingt.

Insbesondere kommen aber die fir die Arbeiterschaft gewdhrten Beginstigungen, sowie nicht
minder die fiir die Geschiftsreisenden gemachten Zugestindnisse der Industrie unmittelbar zu Gute.

"l'.‘l'l:'hlil'::l 'l.'i.'f"lll'"l'l- || li-:'l' l.'h‘.I'i'i'l':_l:'llih-:,'.!]-'ll ]|:-:E_|_:-.1|::-.' '_:'|;_','.|']I|I;|"

Wenn hiezu noch die Vortheils @

vermoge der Entwickelung des Reiseverkehres, namentlich in Folge des gewaltigen Aufschwunges, welchen
e Tounstik geénommen  hat, dureh den Personendienst der Eisenbahnen sugrewachsen sind, so kinnen
alle diese Vortheile gewiss hoch angeschlacen werden.

Dieselben  treten  aber selbstverstindlich noch weit zuriick gegeniiber den Vortheilen aus dem
Criiterverkehre.

Den Raihmen des ‘.'lll'!il'l_;t'l1-.|r'll Aufsatzes musste es weit aberschreiten, wenn wir diesen Einfluss
der Eisenbahnen nach allen Zweigen des Geschiftslebens im Detall verfoleen, fallweise zeigen wollten,
wie der nationale Reichthum an Bodenproducten sowohl in Agricultur als Montanistik in vielen Theilen
des Reiches erst durch die Schienenwege erschlossen wurde; wie die Moghchkeit, Rohstoffe und Brenn-

Yo '-'l'i"‘."'i'lil'"!l'rll."l'l I;‘!"|'|'i|i-l'l'.II:.J._'"\-l.li'l“"l'. .".]

i dan - GImer ]'.'.'i-'.'l"ll;_:L:.I'I;_:.'-ZH'.i-ll|I' Z-'Z:IH.'LI:'.II:-:'!‘:.-:llll.-:E,1_::|--|| und

hiebetr auch aut die Arbeterverhilimsse i den verschiedenen Thelen des Landes Ricksicht @u nehmen,

die Grundlage so vieler geschiftlichen Caleulationen bildet; wie sehr die Production und der mit derselben

Hand in Hand gehende Handel der raschen und sicheren Verbindung mit den Consumenten bedarf, welche

Ersparnisse durch die verminderte Nothwendigkeit, grosse Vorrithe sowohl an Rohstoffen und Fabrications-

Volkswirthschaft in den letzten 30 Jahren musste der Einfluss von Transporterleichterungen umso wichtiger

i
e

nitteln als auch an Verkaufswaare zu halten, erzielt wurden. Fiir die Geschichte der Gsterreichischen

EX]

semn, als sich i dieser Zeitpeniode der Uebergang aus einem Agriculturstaate in einen Industrie-

staat vollzog, fir welchen die Freizligigkeit der Person und die weitge

iende Erleichterung des Giter-
austausches emne mans ||1'-i||'|lll';'-" |'ll'li"l.i'|.l.i'll'._: ;l"..\'i[]nt.

Wenn der Bestand der Eisenbahnen m  thren wichtiosten, dem Weltverkehre angepassten Linien
menach die nothwendigste Voraussetzung fir die zu obigem Uebergange erforderliche Begriindung

newer o COesterrewch vordem  mcht :‘-_:'I"':-:]I':_:h'l' |'|1-.!|I-||'i|-'.:-'1.'.'|'i:;|" hildete, =z0 war dies micht minder der

raltunge und Kraftigung der altererbten Indostrien, die zur Behauptung des schwer

erworbenen Marktes und zur nothwendigen Ausdehnung desselben auch im Auslande mit einem immer

stirker aufiretenden Wettbewerbe zu kimpfen haben und die, um ihre Lebensfihigkeit zu bewahren, darauf

|
bedacht sein missen, immer neue Absatzgebiete auch in Gberseeischen Lindern zu gewinnen und zu diesem
Behufe die Waaren billig und rasch dem Seewege zuzufihren.

Zur Tlustrirung des erwahnten gewaltigen Einflusses der Eisenbahnen auf die Entwickelung der
Urproduction sowie der Industrie, sei es gestattet, hier nur ein einziges Beispiel hervorzuheben, welches
obigen Einfluss so recht ins wolle Licht stellt.

Est st dies ein "L'-"':_:h'il'l". hmseehthich des Artikels Kaohle,

Im Jahre 1830, also vor Beginn der Eisenbahnira, betrug die Gesammt-Kohlenfdrderung in

Oesterreich nur 380.000 Tonnen. Im Jahre 1848 war dieselbe auf 8j0.000 Tonnen gestiegen. Im

Jahre 1857 betrug dieselbe iber 3o,000.000 Tonnen.

——




Diese Ouantititen sind fiir die Zwecke des obigen Vergleiches hinsichtlich des Jahres 1848 durch
die zur Einfuhr gelangte Kohlenmenge zu erhdhen. Dieselbe betrug 43.700 Tonnen. Die Gesammt-
bewerung im [ahre 1848 belief sich demnach auf g13.700 Tonnen.

Im Jahre 1807 wurden dagegen auf den dsterreichischen Eisenbahnen 43,533.000 lonnen Stemn-

und Braunkohlen und Coaks transportirt.

Dass ein solches Quantum vor dem Bestande der FHisenbahnen miemals hitte zur Beforderung
kommen konnen, bedarf keines weiteren Nachweises,

Obige Ziffer lisst daher nicht nur einen Schluss zu aufl den Werth der Eisenbahnen fiir die Ex-
ploitirung der heimischen Kohlenwerke, sondern in gleicher Weise, wenn auch unter Abschiag EULES  TLA -
haften, auf Beheizungszwecke entfallenden Quantums, sowie der zum Exporte gelangten Mengen auf den
Verkehr in Brennmaterialien [ir dsterreichische [ndustneswecke.

Wir haben daher hier einen ty wchen Fall vor uns, welcher uns emnerseits den Einfluss: der

Eisenbahnen auf die Urproduction und gleichzeitizg auf die Industrie, fir die der Kohlen-
verbrauch eines der '._1.'51'|‘|_|l_:\_l‘-h11~:1 Erfordernizse i1hrer -|-|'.f-|,|i:_'_i-:-"it hildet, darthut, und anderer-
seits die Wechselwirkung zeiet, welche die Erstarkung der Industrie auf die Eisenbahnen selbst austibt,
nachidem obires { Juantum mehr als 4o Prodent der auf den oOsterreichischen PBahnen beforderten Giiter-
mengen repriasentirt.

Mannigfach sind daher auch die Anforderungen, welche aus landwirthschafilichen, industriellen
und kaofmannischen Kreisen an die Eisenbahnen gestellt werden: gross ist daher auch die Summe
der commerziellen Thitigkeit, welche insbesondere auf dem (ebiete des Giterverkehres von
den Eizenbahnen entfaltet werden muss.

Dieselbe st einem kunstvoll gefiieten Mosaitkbilde vergleichbar, welches aus ecinzelnen kleinen, an
sich oft unscheinbaren Theilchen besteht, die aber durch einen einheitlichen leitenden (zedanken zusammen

refilrt woerden missen.

Die Unterlagen dieser commerziellen Thitekeit bilden die normalen Gatertarife, welche nach
b =

allremeinen Gesichtspunkten unter vorwiegender Bedachtnahme aut die Bedirfmsse des Localverkehres
erstielle sind. Auch diese normalen Tarife Lonnen aber nicht als fir die Daver unabiinderlich erascheinen, sondern
unterliecen der stetiwen Forthildung und Ausgestaltung, welche nur zum geringen Theile durch die eigenen
Interessen  der Bahnverwaltungen, in viel hiherem Maasse dagegen durch die Verinderungen des mdu-
striellen Lebens, das keinen Stillstand kennt, bedingt sind.

Auf der Unterlage dieser normalen Tarife entwickelt sich sodann die weitere individuahsirende
[hiatickeit, welche sich den speciellen Erfordermssen des emzelnen Falles anpasst und bestrebt sty die
Transportmiglichkeit auch dort zu schaffen, wo sie auf Grund der normalen Tarife nichtvor-
nanden wire.

Dass dies emn eifriges Eingehen in die Bediirinisse der Interessenten, emm objectives Abwagen aller

maasszebenden Verhiltnisse bedingt, 1

o=

ot umsomehr auf der Hand, als dem Charakter der Eisenbahnen
als dffentliche Verkehrsanstalten entsprechend, eine gleichmiissige Behandlung aller Verfrichter das oberste
Fostulat bildet, welches: nicht nur an die Staatseisenbaboverwaltune,: sondern auch an die Prvatbahnen
gestellt wird, weshalh immer damit zu rechnen ist, dass ein vepeniiber der normalen Tarflage ge-
wihrtes Zugestindnis unter oleichen Verhiltnissen auch allen anderen heimischen Interessenten gewihrt
werden muss,

Ebenso wie eine Bahnverwaltung, welche alle an sie herantretenden Begehren um Frachtermissi-
oungen grundsitzlich ablehnen wiirde, ihrer commerziellen Aufgabe nicht gerecht wirde, so wiire dies auch
dann der Fall, wenn die Einrdumung von Zugestindnissen ohne genaue Erwigung der Wirkungen der-
selben vor sich gienge, wenn bei der Gewithrung derselben unterlassen wiirde, die Einfliissé in Betracht
zu ziehen, welche solche Zugestindnisse nicht nur auf die unmittelbare Concurrenz der hinsichtlich threr
Transporte Heglinstigten, sondern auch auf weitere Kreise zu iben vermogen, da sich die Interessen von
Production, Handel und Consum gar oft nicht decken und zwischen denselben daher ein Ausglewch
resucht werden muss.

Wenn wir von jenen Grinden fir die Ertheilung von Frachtermissizungen absehen, welche, wie die
Uebernahme von bestehenden Wegconcurrenzen und die Gewihrung von Nachlissen in Nothstandstillen,

=

die Interessen der Industrie nicht unmittelbar berithren, so ergeben sich fir die Gewidhrune veon Fracht




ermassigungen noch immer manniefaltioe Gesichispunkte, die fiir die commerzielle Thitigkeit der Fisen-

bahnen maassgebend sind und eme Voraussetzune fiir di 1 der Industrie bilden.

Vor Allem muss stets im Auge behalten werden, dass die Frachtsitze der Eisenbahnen ein

W '.I':_'|IE._'_|  Hiltzmittel datir Bicten, um ',ﬂ'ill"i:_:r Einflizse. weleche auf die heimizehe Production und
driickes

deren Absatzfahigl

1, sowett dies fiberhaupt mit eisenbahntarifarischen Maassnahmen moelich ist,
20 bekampfen, Dies fihrt vor Allem zu den von den Verfrichtern vielfach angestrebten, von den Eisen-
bahnen als nothwendig erkannten Frachtermissicungen fiir den heimischen F xport. Aber auch bel diesen
15t eine genaue Erwigung aller Umstinde  erforderlich, da nur der Export ¢ines vorhandenen Pro
ductionsiberschusses diber den heimischen Bedarf in ferticen Fabrikaten uneinveschrinkt
als volkswirthschafthicher Vortheil bezeichnet werden kann.

U'm dies darzuthon und ..-:I.!_!,:':;'ili'. e -l|||'II<'1r'|l;_;|--li'||'-_-:-|.-|'_l b tariarischen Maassanahmen chenfalls #u
berticksichtigenden Interessencollisionen zwischen Production, Handel und Consum zu beleuchien, " se1 ¢

f

vestatiet, emen prakoschen Fall anzufithren. Eine seitens der k. k. Osterreichischen Staatsbahnen mewahrte
..:._;1- T |'.:':|.l.'-|'||.i:.~l'_;;’L.I1*-'.i_~_:’|i|'|_'_: FLLE ]!|-|.-:'..";|_||--.].r.r||- hatte zur |-',5§;|._ dass der Handel TOSSEe 1_*:..':11.I’.E'.i.i.ll'!l
Schleitholz i den Alpenlindern an sich brachte und damit die zahlreichen sichsischen Cellulosefabriken,
welche daraufl angewiesen sind, ihren Holzbedarf aus weiten Entfernungen zu decken, versorgte, Diese
emen Osterreichischen Export erdeichternde  Frachtbegiinstigung kam  daher der Forstproduction, welche
in Folge der Erschliessung des sichsischen Marktes bessere Preise erzielte, sowie dem Handel zu Gute.
Dagegen benachtheiligte dieselbe die Interessen der in den Alpenkindern vorhandenen Cellulosefabriken
tladurch, dass diesen der Bezug des nothwendiren Rohstoffes vertheuert und surleich die Concurrenszhkraft
der sachsischen Pabriken durch die Erleichterung des Holzbezuges gestirkt wurde. Es eriibrigte daher
nichts Anderes, als die den Export beginstigende allgemeine Tarifmaassnahme aufzubeben und durch
specialbegiinstigungen zu ersetzen, welche ledighch dem Holzbezuge der Osterreichischen Cellulosefabriken
zu, Grate kommen.

Ebenso wire es gewiss unrichtig, den Export von Rundholz zu begiinstiven, wenn hiedurch
der Wetthewerty der  awslandischen :'.".‘-;I:_"_I :|."|ﬂll:h'll":'.' b l'!"l;!|||-.1_1'|l der  esmbemmschen _'_':'-\.'.-;“I.'.'!-;'. '.'.'Il'.'ll-'.
oder die Ausfuhr von AMineralien zu unterstiitzen, wenn sich geceniiber den Erfordnissen der hei-
mischen Industrie kein auwsreichender Productionsiberschuss ergibt, oder es sich um minder reichhaltige
Naturschiitze handelt, deren Erschopfung in absehbarer Zeit zum Schaden der Gsterreichischen Industrie
zu besorgen ist. Alle diese nur betspielsweise herausgegnffenen Fille zeigen uns, weleh® vorsichtige Behandlung
auch die Tante fir den Export bedingen, namenthch wenn es sich um Transporte von Rohstoffen und
Halbbrkaten handelt, deren |'|-'_';':'II'I.'-Ii:_:I.I."|:_; nach dem Auslande die Fabrocationsverhiltnisse fremder
tablissements &u Ungunsten heimischer verbessern konnt

Zu den die Erleichterung des Exportes mit der angecebenen Beschrinkung bezweckenden Fracht-
prmaiEsiFunmren kommen  weiter jene, welchen &n defensiver Charakter insoferne innewohnt, als sie aaf
(i |'1I’.l:'r_wl':.|.flll15_; des Absatzes hemmischer Producte im Inlande selbst reren das Ein-

dringen fremder Erzeugnisse abzielan.

Frachtermassigungen werden weiters speciell zur Erleichterung des Entstehens neuer In
£ T nentlich in Gebieten, deren ind felle E Ackelune zuriicko blichen s ersne T e 1 lains
dustrie¢n namentlich m Gebieten, deren industnelle Entwickelung zurdckgeblieben ist, gewidhrt; sowie dann,

woenn es sich  behuts Emdimmune  des |Ii'.||-.~|'||'-\. um e ]::,-;_:|'E'||':|]|_i1_'|:_{ neuer Industriezwelre oder  die

Schaffune neuer Etablissements handelt, welche dazu bestimmt sind, Waaren zu erzengen, die Mangels

ausreichender Production im Inlande bisher in erheblichen M ngeen ir-_-.l.;.!-r_;--; werden.

[Yas Hestreben, das Zustandekommen never industrieller Erablissements ond  die Erweiterung  be
stehender zu fordern, kommt auch speciell durch die Zugestindnisse zum Auvsdrucke, welche von den
measten Bahnen 1ar den [.I.Ir'l"-lll'!'- dér “--..'.II'.'|:I11'I'i.'i|ii'|| nnd |'_i;1|'||'i'_||_;|1:_I__L.:_:'¢-_-_:{-|-L-.:_.;|-,:j,- fur solchs
lll.”-.-;'_:'\.'l'l '__'"'.1':'|_i|r|_ Wit - Ebenso sind |I:-'|I-': Fall :-_-L":'.III'1I llil' .:"':l'.:_'_l"-ﬁ._:_l;.-:hlf:a_w-,:-. '.l.'|-|||!|.- fiir |||".| |";|_||_-.i.--.,—l
von Ausstellungsgegenstinden gewidhrt werden,

Nicht selten kommen auch Fille vor, in denen bestehende industrielle Unternchmungen tarifarische

Linterstitzune fnden, well sie durch widriee, wenn auch nicht mit den I'ransportverhiltnissen zusammen

-

hangrende Umstande, in ithrem Bestande gefahrdet sind,

Andere Ermassigungen sind wieder aul handelspolitische Erwiigungen zuriickzufithren, wie z. B.

ene, welche zu Gunsten des heimischen Hafenplatzes Triest gewithrt werden, nicht nur. um fiberhaupt
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die Transportmislichkeit fir den Export zu schafien, sondern oft auch ber dem Vorhandensein dieser
Transportmiglichkeit iiber andere Wege, nur zu dem Zwecke, um dem Verkebre speciell den Weg iber
I'riest zu weisen, in der Erwigune, dass die Sicherung ausreichender Transportmengen fir den Bahnweg
zu diesem Hafen die nothwendize Voraussetzung fir die Herbeischaffung neuer Schiffsgelegenheiten ildet,
welehe hinsichtlich des iiberseeischen Verkehres dem augenblicklichen Bedarfe ebenso vorauseilen miissen,
wie dies hinsichtlich des binnenlandischen Verkehres durch die Eisenbahnen zu geschehen hat, wenn der
heimische Export die sichere Grundlage fiir seine stetige Entwickelung gewinnen soll.

Wenn von solchen Gesichtspunkten ausgehend, Frachtermissigungen gewihrt werden; so ist es
wohl einleuchtend, dass in denselben gar oft nur einseitige Zugestindnisse der Bahnen an die
Interessenten zu erblicken sind und dass dieselben daher nicht blos der frither erwihnten Wechselwirkung
ihr Entstehen verdanken. Denn wenn auch in manchen Fillen duorch selche Ermassigungen thatsichhich
neue Transporte fiir die Bahnanstalten gewonnen werden, so ergeben sich auf Grund derselben gar
oft auch lediglich Verschiebungen, welche es mit sich bringen kénnen, dass Transporte, welche bisher
vielleicht auf lingeren Strecken zu mormalen Tarifen besorgt wurden, sodann nur kirzere Strecken au
wedriickten  Frachtsitzen passiren. Ausserdem  steigern alle diese Ermissicungsfille die so oft heklagten
Complicationen der Tarife, unter denen die Eisenbahnen nicht minder als die Verkehrsinteressenten leiden.

Sehon die pormalen Tarife fir die Localverkehre bieten, vermoee des zur thunlichsten Aus-
gleichung der eigenen Interessen der Bahnunternehmungen mit jenen der Verfrichter unentbehrlichen
Werth- Classificationssystemes, die Quelle bedeutender Complicationen, zumal in Oesterreich, so lange
daselbst Staatsbahnen und Privatbahnen nebencinander bestehen. Wenn dermalen auch bei diesem Neben
cinanderbestehen von  verschiedenen Systemen angehingen Bahnen eine vollkommene Unificirung der
Tarife nicht zu erzielen 1st, 50 sind doch schon seit Langem die Bemiihungen sowohl der Staatsbahnver-
waltung als auch der Privatbahnen datauf gerichtet, wenigstens eine formelle Tarifeinheitlichkeit her-
zustellen und zu erhalten und von derselben nur dann abzuweichen, wenn dies in Wahrung der zwischen
den Staats- und Privatbahnen naturgemiss theilweise abweichenden Standpunkte unerlasslich ist.

Die Complicationen und Schwierigkeiten in den Localtanien potenziren sich selbstverstindlich in den
directen Tarifen fir das Inland and Ausland, nachdem diesclben den die nothwendige Grundlage
bildenden, von einander abweichenden Localtarifen der verschiedenen Bahnen Rechnung tragen miissen.

Dazu kommt nun noch das kunstvolle Gefiige der speciellen Bediirfmissen angepassten Fracht-
ermassigungen, so0 dass thatsachlich die  fiir die Verfrichter nothwendiee Kenntmis der Tanfe nicht zu
unterschiitzende Schwiengkeiten ietet,’)

Eine Beseiticung derselben wire aber nur mit radicalen Mitteln, z. B. durch das Abgehen von dem
Classificationssysteme und Ersetzung desselben durch Durchschmtistarife, welche naturgemiiss den Werth
der Giiter ausser Betracht lassen miissten, moglich und wiirde in erster Lime das Fallenlassen aller
Sonderbeglinstigungen erheischen, em Vorgang, der aber sicherhich nicht 1m Interesse der Verfrachter
liewen und auch der hohen Aufgabe der Eisenbahnen nicht entsprechen wiirde.

In der unbestreitbaren Complication der Giitertarife legt daher noch immer ein kleineres Uebel,
als in der Erzieclune von Vereinfachungen, wenn diese auf Kosten einer individualisirenden Tarnfrestaltung
erfolren  missten.

Was die Hohe des Tarifniveaus der dsterreichischen Eisenbahnen im Vergleiche zu jenen der
auslindischen Bahnen anbelangt, so lasst sich hier ein detallirter Vergleich umsoweniger durchhihren,
als hiebei auf die Verschiedenheit der Tarnfbestimmungen, namentlich der Classificationen in den ver-
schiedenen Lindern reflectirt werden misste. Nur 5o viel Jisst sich saren, dass im Grossen und Cranzen di
Normal-Tarife der osterreichischen Bahnen nicht ungiinstiger sind, als jene der wichtigsten
auslindischen Bahnen, und dass bei speciellen Frachtermissigungen vielfach weiter gerangen wird, als
in den 1m internationalen Wettbewerbe mit uns stehenden Lindern. Dies gilt namentheh auch gegeniiber
den Tarifen im Deutschen Reiche, deren Construction sich tiberdies awch in Folee des abweichenden
Systems wesentlich von den Gsterreichischen Tarifen unterscheidet.  Wihrend niimlich die fsterreichischen

| Auch hier sprechen Ziffern eine deutliche. Sprache. Ein Tanf wire nor dann cimtach und leeht verstindlich, wernn aus demaclber
fdr jede mibgliche Relation vnd jeden Arttkel ohne weitere Combinationen der zor Feit giltige Prachtzsalz entnommen werden kénnte,
daravs hervor, dass wenn die hlos in Ossterre

Jask qieh da  Uiriknden nicht ersielen |Hast, geht schot
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allein vorhmm und die mor in dec normalen Classification  en R=men Poshionen Betucksichtipt werden, -sich for
die directen Verkehre der tsterreichischen Bahnen untersinander, daber mit Ausachioes der Localverkehre und esammicn Auslands
verkehres, dher 6758000 Tarifpositionen ergeben wiirden, die ein Buch in Octavform von 168.gio Sesten ergeben wik




[arife aufl dem Staffeltarifsysteme aufgebaut sind, liegt dem deutschen Tarife im Wesentlichen das
reine Kilometertarifsystem zu Grunde, und erfolgt auf den deutschen Bahnen erst in den letzten Jahren
schrittweise und tastend die Anniherung an das Staffeltaridsystem.

Letzteres System, welches bekanntlich dadurch charaktensirt wird, dass die Emmhentssatze fir
die zuriickgelegte Wegeinheit aufl weitere Entfernungen sinken, wihrend beim Kilometertarife
die Einheitssitze his auf die weitesten Entfernungen gleich bleiben, muss insbesondere fir die Industrie
cthan ist, ungiinstice Momente, wie sie in der

als vortheilhafter bezeichnet werden, da es darmach ang

oriosseren Entfernung der Etablissements einerseits von den Productionsstitten der Rohstoffe und Fabri

cationshilfsmittel, andererseits von den Consumorten gelegen sind, zu mildern und daher widnge Productions-
und Absatzverhiltnisse erfolgreich zu bekimpien.

Die Verschiedenheit der Systeme hat denn auch zur Folge, dass im Allgemeinen gesagt werden
kann, dass die Tarife der Bahnen im Deutschen Reiche auf kurze Entfernungen etwas niedrger, auf
weitere Entlernungen dagesen hiher <ind, als jene der Osterreichischen Babnen, namentlich der oster
reichischen Staatsbahnen und der Kaser Perdmands-XNordbahn,

Aus dem Gesagten dirfte sonach zur Geniige hervorlenchten, dass die dsterreichischen Eisenbahnen
auch in thren Giitertarifen und in der Anpassung derselben an die Bediirimsse von Landwirthschalt,
Industric und Handel mcht hinter den Bahnen anderer Linder zuriickgebliebhen sind, und dass sie stetig
bestrebt waren, der ihnen zufallenden hohen volkswirthschafilichen Mission gerecht zu werden.

Selbstverstiindlich obliegt es den Osterreichischen Staatsbahnen, sich in dieser Richtung an die
Spitze der Action zu stellen und auch auf die Privatbahnen vorbildlich Einfluss zu iiben. Hiedurch tragen
dieselben dem hohen Gedankenfluge Rechnune, welecher dem Fisenbhahnwesen {iberhaupt die Wege
:__'l";'l.'il_-:-i-.'ll |1.';| unil '..'l.'|-:..'".'1|-r, u.i:- EiNEaAnes ;.ra_ul'lll"lJl,.-"l 'n,tl,‘.'l'l.'.-e', e Vortheile des :"'-'I.;'.:llhh-"lr:_l'lll'h ‘---:"l]'rl‘l
damals erkannte, als das Eisenbohnwesen erst zur Entlaltung celangie.

Wenn im Laufe der Zeit in dem Entwickelungseange der Tarife der Gsterreichischen Staatsbahnen,
welcher im Alleemeinen eine scharf abfallende Tendenz einhielt, auch partielle Rickschlage erfolgten, so
wurde auch bei diesen die volkswirthschaftliche Seite der Frage niemals ausser Acht gelassen und nur
ein  billiger Auseleich zwischen den Interessen der Verfrachter und jenen des Staatsschatzes gesucht,
welche mit Ricksicht auf die grosse und unmittelbare Bedeutung der Staatsbahnen fiir den gesammten
Staatshaushalt auch bei voller Wilrdigung der mittelbaren Vortheile der Eisenbahnen fiir die Entwickelung
der Volkswirthschaft und die dadurch herbeigefiihrte Hebung der Stewerkraft niemals ganz ausser Acht
celassen werden diirfen, zumal sich die Vortheile der Staatsbahnen naturgemiss doch nicht gleichmissig
auf alle Steuertriger verthellen kénnen.

Hand in Hand mit den auf die Ausgestaltung des Tarifwesens genchteten Bestrebungen giengen
selbstverstindlich auch die Bemlihungen, den Gliterdienst in technischer Bezichung durch Anpassung der
Wagentypen an die Bedirfnisse des Verkehres (Bauw von Wagen m grosser Tragfihigkent und grossem
Laderaum, Beistellung von Specialwagen fiir besummte Transportartikel und Forderung der Anschaffung
solcher Wagen durch die Parteien), dann im Interesse der Erhohung der Raschheit und Regel-

keit des Verkehres durch Einfithrunge directer Giiterzugs- und Expressgutbeforderung mit Personen-

:'|'|:|.=i-.-:_'__|
und Schnellziigen und durch die Einrichtung ven Giternebenstellen in abseits der Bahn gelegenen
Orten, sowie des Rollfubrdienstes fir die Zu- und Abstreifung der Giiter immer mehr und mehr aus
ruprestalten.

Auch erscheint es angezeigt, hier auf die eifervolle Mitwickung der Gsterreichischen Regierung an
dem Zustandekommen und der Ausgestaltung des HBerner iternationalen ir.L11:-§.--lrI|¢'1']1'-r'n. sowie an der
Vereinheitlichung  der Abfertigungsvorschriften zu verweisen, da durch diese Einrichtungen so manche
Schwierigkeiten, die sich friher der Abwickelung internationaler Transporte, namentlich auch mit Riicksicht
auf die Verschiedenheit der reglementarischen Bestimmungen in den europiischen Staaten, entgegenstellten,

beseitizt werden konnten.
[Me Eisenbahnen als (srossconsumenten.

Wenn wir uns nunmehr noch dem eingangs angedeuteten drtten Gesichtspunkte zuwenden, welcher

ans die Beziehungzen der Eisenbahnen zur Industrie zeigen soll, so kimnen hier nur emmige wenige Ziffern

angefiihrt werden, welche die Bedeutung der Eisenbahnen als Grossconsumenten zahlreicher Pro-




ducte der Industrie illustnren, da mm dem Haushalte der Eisenbahnen vermige seines complicirten
Urgamsmus die manmgfaltigsten Verbrauchsartikel zum Theile in ganz ausserordentlichen Quantititen ab
qorhirt werden, und daher dis Autzihlung des gesammten Complexes jener Gewerbe, welche durch die
Bediirtnisse der Bahnen, sowohl beim Baue als Betriehe derselben, lohnenden Verdienst finden. allzuweit

fihren misste.

Im Allgemeinen kann aber wohl darauf hingewiesen werden, dass die specifischen Bediirinisse

der Kisenbahnen direct zur Creirune vio neuer Industriezweice, wie des Locomotiv- und Waeren -
- - —

o)
baues, der Schienenerzeugung, der Herstellung mechanischer und elektrischer Bahnsicherungsanlagen ete. ete,

vefithrt haben, welche heutzutage in der érsten Rethe der Ssterreichischen Goross-Industrie stehen.

Um also nur einige wenige Artikel herauszugreifen, sei z. B. auf die Bestandtheile zur Herstelluno

il |'._I'|I.:I.|II'.I'__:_; des Uberbaues, aut Schwellen und =chienen verwiesen,
Auf den |1 II'.|-.':!1L: des bezicrhchen Bedarfes, welcher seitens der osterreichischen Bahnen naheru

ausschliesslich durch .I'L‘.I--.n'-:l.'l.ll-i.:li..:_-_r'n ber der asterreichischen Provat-Industre redeckt wird, @\t cin Schluss

nge der osterreichischen Schienenwese @i ziehen, welche sich noch

i

aus der irither erwihnten Gesammtli

um die |.;III_';I' der zweiten Geleise vermehrt, die im _|;|_||,-|- ey 2583 kalometer betrug. Selbstverstindlich
kommt jedoch noch hinzu der Bedarf, welcher sich aus der durch Abniitzung erforderlichen Erneusrung
crimbt, so zwar, dass z. B, im Jahre 1897 die Gsterreichischen Staatsbahnen allein einen Schienenverbrauch
von 19.801 lonnen zu verzeichnen haben. Das Gesammtgewicht der segenwirtic in den Osterreichischen
Eisenbahnen verlegten Eisen- und Stahlschienen ist auf z,000.000 Tonnen rzu veranschlagen.

“inen weiteren wichtigen Factor bilden 2000 eiserne Briicken und Viaducte in einer Gesammt-
linge von iiber 100 Kilometer, deren Construction auch wieder durch die speciellen Bediirfnisse der Eisen.
bahnen, welche naturgemiiss ecine viel grissere Tragfihigkeit bedingen als Strassenbriicken, eine ganz
besondere Auseestaltune erfahren hat,

Noch bedeatendere Werthe ol uns der Bestand an Fahrbetriebsmitteln, decen Herstelluns
glechfalls zum weitaus dberwiegenden Theile von den Eisenbahnen der Privat-Industrie iberlassen wird,

cda in den vorhandenen I'j:.“il".'llI':I-i'l['l'l.'q.'l"‘f':\'-||.:.l_1|l'|'| fast ausnahmslos nur |{1-[l.1|',:|1||'_' und Heconstructionsarbeiten

ausgelithrt werden. Im Jahre 1897 betrug der Bestand der Gsterreichischen Bahnen an Fahrbetrdebsmitteln:
4609 Locomotiven, 10.553 Personenwagen, 671 Postwagen und 104.329 Lastwaren, Hievon wurden
allein wm  Jahre 1897 angeschafft: 219 Locomotiven, 665 Personenwagen und 4442 Lastwagen.
\usserdem standen 1m Jahre 1897 auf den Gsterreichischen Bahnen noch in Verwendungs an nicht in deren
stance befindhchen Fahrbetriebsmitteln: 6 Locomotiven, z0 Personenwagren und 6go3 Lastwagen.

Weitere grosse Bedeutung hat selbstverstindlich die Brennmaterialienbeschaffune, welche sich

9 I.‘i. Ill':l ':E'i'l'l l"-*-i‘.|-!'r|".-:'-!1i-u:"|1r'n H“l;!::"\:ll:lh!]l'ﬂ -||"| _I..,lli'll'l"" ]I"'n.j: .;1|_||'i'!'| |.':.||' ::¢'|'| ||||.|"|||r'|.| |'|i1"-"||-||;|'|'|. |-'|i[ (N o o e -E-l MITET
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heziffern lisst und einen Aufwand von 4,060.664 fl. erforderte.

Schon diese wenigen Paosten, welche, wie bereits erwiihnt, noch durch eine Rethe weiterer Artikel
vermehrt werden kinnten, hefern den prignanten Beweis, wie werthvoll die FEisenbahnen auch als Ab-
nehmer fiir emne grosse Anzahl son Industrien sind und welche YVortheile die Eisenbahnen auch hiedurch
der Industnie 1n Oesterreich zuzowenden vermdgen,

Wenn sich diese Vortheile auch nicht mit jenen Uberwiesenden messen kinnen, welche die Fisen-
bahnen der Allgemeinheit des (zeschiftslebens vermitteln, so vervollstindizen sie doch das Gesammtbild
jeneér nahen Beziehungen und Wechselwirkungen, welche sich zwischen den Eisenbhahnen und
der Industrie ergeben. Wenn die Gross-Industrie Oesterreichs aus Anlass des rlorreichen Reglerungs-
jubiliums Sr. Majestit unseres geliebten Kaisers in tefeefiithlter Dankbarkeit fiir die Forderune, die sie
stets  durch unseren erhabenen Monarchen erfabren hat, als wethevolle Gabe eine :"';1'|‘:i|l|-"l'1ll'|_:_-" ihrer
Fhittichkeit darbrinet, so durfte hieber der Hinweis aof diese Wechselwirkungen nicht fehlen, wenn die
selben im Rabhmen dieses Werkes auch nur andeutungsweise geschildert werden konnten.

Ein hervorragender Eisenbahnfachmann hat einmal den Ausspruch gethan: »Ein guter Eisenbahner
muss auch ein guter Patriot sein.« Dieser Ausspruch charakterisirt in kurzen Worten die Grosse und

1'-lllulli"l-"ﬂi_‘.{k"i'- cler .'l"|'|.|.1._:_'.'l|ll'. welche den Eisenbahnen -_{uﬁ_;.ljr”[ i3t und die zu erfillen dieselben in der Pernode

wviorl THS—1808 redlich bemiiht waren und awch in Hinkunft bemiiht bleiben werden,
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