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Erlauterung
zu den

vom statistischen Departement im k. k. Handels - Ministerium ausgestellten
graphischen Darstellungen der Eisenbahnen in der Osterreichisch-ungarischen
Monarchie.

Die graphischen Darstellungen iiber das dsterreichisch - ungarische Eisenbahnwesen
umfassen zwei verschiedene Anschauungsweisen desselben, welche in bildlicher Form sta-
tistische Aufschliisse einerseits iiber den Stand des Fahrparkes, iiber die Leistungen im Per-
sonen- und Giiterverkehre, danniiber die finanzielle Lage (Tableaux 1, IT, III, IV, Vund VI)
und andererseits iiber die Entwicklungsgeschichte der bsterreichisch-ungarischen Bahnen
wiihrend eines Decenniums (Tableaux 1 und 2) zn geben bestimmt sind.

Die ersterwiihnten Darstellungen bringen die Daten des Jahres 1871, die letzteren
jene der Jahre 1862 bis inclusive 1871.

A. In der graphischen Darstellung des Verkehrswesens der isterreichisch-ungarischen
Eisenbahnen wiihrend des Betriebsjahres 1871 wurde sowohl bei den Bahnen der Oster-
reichischen, wie bei jenen der ungarischen Reichshiilfte jede der 3 behandelten Materien :
Fahrpark, Verkehr und finanzielle Daten, welche 3 Momente in der engsten
Wechselwirkung zueinander stehen, nach dem gleichen Principe und Massstabe behandelf.
Bei Darstellung der Liingen der zwar ohne geographischen Zusammenhang, aber nach ihrer
geographischen Richtung gezeichneten Bahn-Tracen ist 1 sterreichische Meile gleich
1 Centimeter angenommen worden.

Die einzelnen Strecken jeder Bahn erscheinen als gerade Linien, weleche nur am
Puncte der Abzweigung eines Fliigels oder der Kreuzung durch eine fremde Bahn oder
durch Einmiindung einer fremden Bahn in dieselbe gebrochen werden.

Bei den Eisenbalmen der @sterreichischen Reichshiilfte wurde aunf die Wiener Ver-
bindungsbahn und andere Bisenbahn-Linien, welche zwar dem Betriebe, aber nicht dem
allgemeinen Verkehre iibergeben waren, in den graphischen Darstellungen keine Riicksicht
genommen.
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Hingegen sind alle imJahre 1871 im Betriebe gewesenen doppelgeleisigen Strecken

ersichtlich gemacht.

Die Tableaux I und IV bringen den Fahrpark der sterreichischenund der ungari-
schen Bahnen oder die dem Verkehre zu Grunde liegende Ausriistung mit Loecomotiven,
Personen- und Giiterwagen-Achsen zur Anschauung. Fiir die Darstellung des Fahrparkes
wurde bei dem Umstande, als derselbe von jeder Bahn sehon bei Eriffnung des Verkehres
fiir die ganze, wihrend des Jahres 1871 in Betrieb gesetzte Strecke priilliminirt sein
musste, das Totale der Ausriistung einer jeden Balim auf die wirkliche Bahn-Meile reducirt
und der gewonnene Quotient als graphische Einheit Lings der verschiedenen Bahn-
Tracen aufgetragen.

Bei der Darstellung des Fahrparkes erscheint die Locomotive als die Einheit der
bewegenden Zugkraft, und zwar eine Locomotive gleich 2 Millimetern.

Zur Darstellung der Leistungsfihigkeit im Personen- und Giiterverkehre eignete sich
am vortheilhaftesten die allen statistischen Berechnungen zu Grunde gelegte Achse als
Einheit, und wurde eine Personenwagen-Achse gleich 1 Millimeter und 10 Giiterwagen-
Achsen gleichfalls mit 1 Millimeter angenommen. Bei dem Umstande, als die Bahnen
Qesterreich-Ungarns vorwiegend nur mit zweiachsigen Personen- u, Giiterwagen ausgeriistet
gind und die durchschnittliche Anzahl der auf eine Personenwagen-Achse entfallenden Sitz-
und Stehpliitze auf 16, dagegen die Ladungsfiihigkeit einer Giiterwagen-Achse auf circa
80 Zolleentner ermittelt ist, unterliegt die Berechnung der Leistungsfiihigkeit einer Bahn
im Personen- und Giiterverkehre nach der gegebenen graphischen Darstellung des Fahr-
parkes keinen Schwierigkeiten.

Eine Ausnahme von dieser Leistungsfihigkeit macht die schmalspurige Strecke
Lambach-Gmunden der Kaiserin Elisabeth-Bahn, welche mit Riieksieht auf die bedeutend
kleinere Construction ilirer Fahrbetriebsmittel zur Bewiiltigung des Verkehres eine ver-
hiiltnissmiissig grissere Anzahl Wagen besitzt.

Die Tableaux I und V veranschaulichen den Personen- und Giiterverkehr als
Leistungen der osterreichischen und der ungarischen Bahnen. Der Darstellung dieses Ver-
kehres ist die Personen- und Centner-Meile als Einheit zn Grunde gelegt. Um dem Ver-
hiiltnisse der beiden Grissen zu einander und der graphischen Darstellbarkeit moglichst
zu entsprechen, wurden 20.000 Personen-Meilen und 500.000 Centner-Meilen gleich
1 Millimeter Strombreite der Zeichnung angenommen.

Die Tableaux III und VI bringen die finanziellen Ergebnisse der Oster-
reichischen und der ungarischen Eisenbahnen, welche wieder durch die Brutto-Einnahmen
und dureh die Ausgaben zur Anschauung gebracht sind.

Die auf der Miinzeinheit (Gulden Oe. W.) beruhenden Resultate der Einnahmen und
Ausgaben sind durch einen Millimeter gleich 10.000 fl. ausgedriickt, und es lisst sich
dadurch nicht nur der Vergleich einer Bahn mit der anderen, sondern auch das Verhiilt-

niss der Einnahmen und Ausgaben zu einander vollkommen richtig ablesen.
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Die Darstellung der Leistungen der Bahnen, das ist des Personen- und Giiter-Ver-
kehres und der finanziellen Ergebnisse, lassen sich bei der grossen Verschiedenheit der
Bahnen in ihrer Liinge nur durch die Reduction auf eine gemeinsame Einheit, nimlich auf
eine ,Meile¥, richtig ausdriicken und es ist demgemiiss sowohl der Verkehr als das finan-
zielle Ergebniss abweichend von der Darstellungsweise des Fahrparkes auf die ,Meile®
reducirt, und zwar mit Riicksicht auf die ungleiche Betriebsdauer der Bahnen im Jahre
1871 — auf die ,Betriebs-Meile¢, das ist auf die mittlere Jahres-Durchschnittslinge der
bei jeder Bahn im Betriebe gestandenen Strecken.

Nach den genauesten amtlichen statistischen Ausweisen ergab das Verkehrswesen der
ssterreichisch-ungarischen Monarchie im Jahre 1871 die in der angeschlossenen Tabelle A
verzeiechneten Resultate.

B. Bei der graphischen Darstellung der Entwicklungs-Dure hschnitte des
Eisenbahn-Verkelres der osterreichisch-ungarischen Monarchie vom Jahre 1862 bis in-
clusive 1871 in 2 Tableaux, deren eines das ssterreichische, das andere das ungarische
Bahnnetz behandelt, wurde die Veranschaulichung dureh das Ordinatensystem ermiglicht,
dessen aufsteigende oder abfallende Linien in den einzelnen Betriebsjahren am deut-
lichsten die Zu- oder Abnahme der einzelnen Momente des Verkehres versinnlichen.

Analog den sechs das Verkehrswesen im Jahre 1871 darstellenden Tableanx wurden
aunch hier dieselben Verkehrs-Momente, niimlich: Personen-Meilen, Centner-Meilen, Ein-

nahmen und Ausgaben und ausserdem noch die Nutz-(Zugs-) Meilen — simmtliche auf die
Einheit der Betriebs-Meile reducirt — in ihrer zu- und abnehmenden Bewegung zur An-

schauung gebracht.

Bei dem Interesse, nicht bloss die ziffermissige Zu- oder Abnahme der ein-
zelnen Verkehrs-Momente, sondern auch diese zumeist heterogenen Begriffe in ihrem
Verhiiltnisse zu einander moglichst genau dargestellt zu sehen, mussten diese einzelnen

Verkehrs-Momente auf ihren gegenseitigen Werth, d. i. auf die Werths-Einheit redueirt
werden.

Es ist dies durch die graphische Darstellung der einzelnen Momente nach den Pro-
centen ihrer Zu- oder Abnahme iiber oder unter das als Vergleichs-Ebene angenommene
Betriebsjahr 1862 durchgefiihrt worden, und diese Darstellungsart hat ausser ihrer
Uebersichtlichkeit den Vortheil, durch die einfache Multiplication der an der Ordinate abge-
lesenen Procente (3 mill. = 19/,) mit dem Procente des beziiglichen Verkehrs-Momentes
im Jahre 1862 die ziffermiissige Zu- oder Abnahme, sowie durch ferneren Zuschlag oder
Abzug zu oder von der vollen Leistung im Jahre 1862 — die absolute Leistung auf
1 Meile in jedem einzelnen Betriebsjahre zu constatiren.

Die Beobachtung der Resultate zeigt sowohlbei dem bsterreichischen wie bei dem un-
garischen Bahnnetze die stetige, nur durch einzelne Ausnahmsjahre unterbrochene Zunahme
des Verkehrs. So zeigt sich im Vergleich des Jahres 1871 gegen das Jahr 1862 bei den
osterreichischen Bahmen eine Zunahme im Giiterverkehre, welcher stets fiir das finan-
zielle Resultat der massgebendste Factor bleibt, um 1220/, und bei den Brutto-Einnahmen

um 19:89/,, wiihrend das Verhiiltniss der Einnahmen zu den Ausgaben sich um 40/, ver-
bessert hat.
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Bei den ungarischen Bahnen zeigt die gleiche Beobachtung eine Zunahme im Giiter-
verkehre um 1200/, und bei denBinnahmen um 19-39/,, wogegen das Verhiiltniss der

Einnahmen zu den Ausgaben nahezu constant geblieben ist.

Die unter dem Ordinaten-Netze beigefiigte graphische Darstellung zeigt (im Mass-
stabe von 5 Meilen gleich 1 Millimeter) die jihrliche Zunahme des Bahnnetzes auch in

Ziffern, wogegen jene, die Trace begleitenden Stréme die durchschnittlichen Einoahmen
und Ausgaben (auf die Meile reducirt) und ihr Proeentual- Verhiiltniss zu einander darstellen.

Nach den genauesten amtlichen statistischen Ausweisen ercab das Eisenbahnnetz
der Osterreichisch-ungarischen Monarchie in den Jahren 1862 bis 1871 die in der

ange-
schlossenen Tabelle £ verzeichneten Resultate.
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Drueck der k. k. Hot- und Staatsdruckerei.
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Tabelle B.

1862—1871.

Entwicklungs-Durchschnitte des Osterreichischen Bahnnetzes in den Jahren

Entwicklungs-Durchschnitte des ungarischen Bahnnetzes in den Jahren

1862 —1871,

Verlsilt .i-:.l

Verhiiliniss

Al i Elntnlom Ausgab innal #i i
Lan g " o ipog P e Innndymer sgaben |’ oL | Liinren i SN EF N Einnalimen | SAusgnben dér Ans
Tk in \[eilos Mol gaben g in ko A il Mosl gubrn w2
nhr g wrpan ) - ) dean Ein Jabr L hdn AL ten Ein
I (iR EETT Ml in Gulden Geterr, W il Haterr. Med in Gulden Bsterr. W mata
Meilen Metlen 1L
L M o« ER | B n b ¢ M & il 1 i | n contan
I1SGTE . K 41 LivLO6s | 350118 | 1082453401 i 147 i =iiE F B bR T8 | 2041 154 & TrEY T 10+ 149
isEE . 1 i vidl B | LR LR 1if 4594 -4 ! = LIERT i l I1=63 . . b LRSS <3 T i BEH = TG 5400 Th TRENT 2073 24T
|
i1sau . JiAl H | | b AR G187 (N | 12 1S6S SRS | 240667 e | L) T TH. TRRAT 159142
. |
I1S@ES k] wit [| 155, 1 58 UL 0 I 'Y 13- | I1sGS STRH1 < BRI e 44 THS | B0 A4.G60 18-
| I
(L TiT Fi K| 14411 ! 43,5720 4770 i1 ! 1sag6 . . T TH-E] 235 TR e L T Fr B { R i
|
(L TH- § T (s 1 1960074 | 42 440-04 37 1567 204 v 11 fi54 =ILOG 6] a7
|
I=G% S 28 J1.084 | 4,R93.804 | 10913566 | 40,8641 ] | 1 Ris 15| 21205 TEG3 | 4.3B0.682 5a AT T ]
=R its 1R ] =E4 i g | | 1125 1 3. 8R 107 144 | 15060 . . 0,18 i 17 Ty T i T yErkS ot bR ) §
|
|
Is30 . 1850 1. 148,579 &R, 15¢ LS (R 36051 0 Ll T s BT ] @ G, 102 844 | 102016 8 s e {l
|
LLE) I 2 ¥ 155,04 L fald] 138 2 {31-1 114 15 sTRG0 | 898500 064 | 8,460 OR15245 | 444300 s
|
Lehnjihriger Gi Zolmighriger G
samunt- Dhareh e
'-l'l-luil' A 4 1 14 G |_"-"-l| (R0 111 & T"' ) I:: :1:!I i !-: 1 colinit 943 1 F EEAAT (| :I 4 M5y, HI "."il b s o ] _|_| |-
| ! |
|




	BIBL-P1458-3_01
	Seite 2
	Seite 3
	Seite 4
	Tabelle A
	Tabelle B

