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Neues Eisenbahnrecht 
Textsammlung eisenbahnrechtlicher Vorschriften 

mit dem neuen Bundesbahngesetz 
und 

der Eisenbahn-Verkehrsordnung (EVO) 
Zusammengestellt von Heinz Ruwe, Regierungsrat im Ministerium 
für Wirtschaft und Verkehr des Landes Nordrhein:: Westfalen. 

Diese Textsammlung bringt neben den wichtigsten bundesrechtlichen 
Eisenbahnvorschriften in der augenblicklich geltenden Fassung ins.« 
bes'Ondere das neue Allgemeine Eisenbahngesetz, 

das neue Bundesbahngeselz 
und die Eisenbahn· Verkehrsordnung (EVO) 

Sie berücksichtigt die durch das Grundgesetz eingetretenen Aenderun:: 
gen. Bewußt ist der Kreis der einzelnen Gesetze und Verordnuhgen 
nicht zu eng gehalten, um dem Praktiker die ständige gleichzeitige·· 
Handhabung mehrerer Gesetzesausgaben zu ersparen. 
Ein umfangreiches Sachregister ermöglicht ein schnelles Auffind~n 
der eisenbahnrechtlichen Vorschriften. Das Werk ist .~eshalb ein 
unentbehrliches Hilfsmittel für die Praxis, vor allempi'für Eisen:: 
bahndienststellen, nichtbundeseigene Eisenbahnen, Privatbahnen und 
sonstige Verkehrsunternehmen, Verwaltungsbehörden, 'Ordentliche 
und Verwaltungsgerichte, Wirtschafts" und Verkehrsorganisationen, 
Ver~ehrswirtschaftler sowie Verkehrsjuristen. In gleicher Weise wird 
der Verkehrsunt~rnehmer selbst von dieser Veröffentlichung ange" 
sprochen, die gerade für den täglichen Gebrauch bestens geeignet ist. 
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Fahrkartenprobleme 
b~i der Deutschen Bundesbahn 

V'Ün Oberreichsbahnrat Dr. jur. Ferdinand Niehs,en, ~öln 

I. 
Vorbemerkung 

Soweit nacMolgend v'Ün "Fahrkarten" gesprochen wird, sind damit grundsätzUch 
und soEern nicht im Einzelfall ausdrücklich' dwas anderes gesagt wird, Fahrkarten 
im weiteren Sinne, also Fahrausweise schlechthin und unabhängig von ihrer 
äußeren Erscheinungsf'Ürm gemeint. Darunter. faUen mithin nicht nur d1e Fahr" 
karten im enger,en Sinne, ,die sog. Edmonsonschen Fahrkarten, sondern auch Zeit" 
karten, Blankokarten, Buchfahrkarten, Fahrscheine und Fahrscheinhefte, Beförde:: 
rungsscheine, Zettelfahrkaden und alle anderen Arten von Fahrausweisen, wie sie 
bei der Deutschen R,eichsbahn (DR) bzw. der Deutschen Bundesbahn (DB) in 
Gebr,auch waren oder sind 'Oder künftig in Frage kommen können. 

II. 

Bedeutung des F,ahrkartenwesens bei d,er DB 
Die Erörterung auch nur ·einzelner FahrkartenproMeme sdzt nicht nur Kenntnisse 
des Fahrkartenwes,ens im Ganz,en, insbesondere des Fahrkartensystems; mit seinen 
vielfachen Gattungen, Sorten und Arten voraus, sondern ,erfordert vor allem auch 
einen Ueberblick über den Umfang des Fahrkartenumsabes, den der Eisenbahn" 
verkehr laufend mit sich bringt. Erst wenn man übersieht, welche Mengen v'Ün 
Fahrkarten der verschiedensten Art in bestimmten räumlichen Bereichen und 
Zeiträumen beschafft, ausgegeben und sonstwie behandelt, sowie welche Auf .. 
wendungen hierfür gemacht und welche Einnahmen hiermit ,erzielt werden, und 
wenn man dann auf diesen Hintergrund das jeweils zur Erörterung stehende 
Fahrkartenproblem projeziert, gewinnt man den ,entscheidenden Anhalt dafür, 
dieses Problem in seiner wirklichen Bedeutung, vor allem dem Grade seiner 
Schwierigkeit und Dringlichkeit zu erkennen. 
Ein kurz,er Blick in dieser Richtung ,ergibt f'Ülgendes: 
Die Fahrkarten der DB werden entw,eder auf Vorrat in bahneig,enen Fahrkarten:: 
druckereien, die jeweils dner Eis,enbahndirekHon (ED) unterstellt sind, oder im 
Einzelfall gemäß dem Wunsch der Reisenden unmittelbar V'Ül' der Ausgabe am 
Schalter der Fahrkartenausgabe (Fka) mit Schalterdruckern (Druckmaschinen) 
gedruckt. Im Bundeshahnbereich gibt ,es 10 Fahrkartendr'uckereien, die gleich.,. 
zeitig Fahrkartenv,erwaltungen sind, und zwar bei ·den EDen Frankfurt/Main, 
Hannover, Karlsruhe, Köln, M.ainz, München, Münster, Stuttgart, Trier IUnd 
Wuppertal. An den Fahrkartenschaltern der DB sind fast 1400 Schalterdrucker 
eingesetzt (davon 80 im Bereich der ED Köln). Diese. werden von den Fahr .. 
kartenausgebern bedient. Mit ihnen wird ein 'erheblicher, bei den größeren Fka'n 
der weit überwiegende Teil aUer Fahrkarten gedruckt. Die Schalterdrucker ver" 
teilen sich auf die Systeme "AEG" mit dwa 1200, "Pautz·e" mit etwa 130 und 
Siemens mit ,etwa 40 Stück. 

(r:-
:'::'1 
., I 

I! I ,; I' 
i ',i 

, . 
" , 
" I 

,: li 
1 .•. 

, 
I: I' ,. 

~, 

I.: " 
I" :;': i 

,I: j 
. ;,' 

.: I 



, i , , 

"I 

:; 
I', 

1I 
I:' 

-----"-~--_.-. -- --------~-
" .-:;. 'r" t 

! 

" , , , 
62 

FcrJinand Nichscn 
-------~~~~------~>-,,:,. 

Im gesamten Bundesgebiet wurden durch die DB 

im Jahre Fahrkarten 
1936 ' 323600000 
1950 477 800 000 
1951 474200000 

vrerausgabt, In der letzten Zahl waren beispielsweise die Monate Mai 1951 mit 
rund 47,6 Millionen (Mio) und Juli 1951 mit rund 51,5 Mio Fahrkarten enthalten. 
Auf die Fka'n der ED Köln 'entfielen 

im Jahre 
1936 
1950 
1951 

Die Fka Köln Hbf war hi~ran 

, Fahrkarten 
23400000' 
29900000 
27800000 

im Jahre 
1936 
1950 

beteiligt, 
1951 

mit Fahrkarten 
450.0000 
4100000 
4100000 

Die .vorstehend' für' das Jahr 1936 genannten 3 Zahlen sind' jeweils auf den 
t~uhgen Umfang des Bundesgebiets umgerechnet und somit unvergleichbar. 
~eh:on der Fb Köln Hbf ausgegebenen Fahrkarten gliedern sich bei den 

WIC ttgsten Arten, wie folgt, auf: 
im Jahre 1950 im Jahre 1951 

Edmonsonsche Fahrkarten 3803000 ' 3801 000 
Blankokarten 121000 160500 ' 
Beförderungsscheine 2000 2500 
Monatskarten 34300 18900 
mochenkarten 113000' 95 100 

~ußerde~ wurden im Jahre 195i von der Fka Köln Hbf über dne Million 
Dahrscheme'für den Bahnbusverkehr ausgegeben. -
l,ehn h~ahlen der verausgabten Fahrkarten standen v,erständlicherw~ise wesent" 
IC ohere Zahlen von beförderten Reisenden gegenüber. Dies ,erklärt sich 

z. B
h
· b,au~ der Mehrzahl von P.ersonen bei Beförderungsscheinen und manchmal 

aUCel Blankokarten sowie aus der Vielzahl von Fahrten bei Zeitkari'en. So 
wubrden, um ,auch hierzu einige Beispiele zu nennen, im Jahre 1951 im Bundes" 
ge iet mit , 

b f
u d 474 Mio Fahrkarten 

e orert. ' 
1130 Mio Reisende 

Im Bereich de~ ED Köln entfielen im gleichen Zeitabschnitt auf fast 
28 Mio Fahrkarten 68 Mio Rdsende 

Die Fka Köln Hbf hat 

im Jahre auf Blankokarten 
1950 121300 
~951 160500 

im J ahr,e auf Beförderungsscheine 
1950 2000 
,1951 2500 

I abgefertigt. 

Reisende 
129700 
171800 

Reisende 
31600 
39300 
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Erhebliche Umsätze werden auch laufend bei den bahneigenen Druckereien ge .. 
tätigt. Die Fahrkartendruckerei und "verwaltung der ED K'öln, die u. a. für 
etwa 1400 Fahrkartenschalter der ED Köln und ED Essen sowie 'die Schalter 
von rund 500 Reisebüros im Bundesgebiet und Ausland arbeitet, hat z. B. 

im Jahre 1950 im lahre 1951 

Edmonsonsche Fahrkarten 
sonstige Fahrausweise 

36600000 39000000 
24400000 , 30000000 

Stück insgesamt 61000000 69000000 
gedruckt. 

Ausgabebereit liegen bei dieser Stelle z. Zt. (Stand April 1952) 

11500000 Fahrausweise, darunter 
5500000 Reisebürofahrscheine und 

500000 Fahrausweise für den Auslandverkehr. 

Der Nenn" und Verrechnungswert dieses Lagerbestandes beläuft sich auf über 
200000000 DM. 

Die Fahrkarten unterliegen vom Druck bis zur Ausgabe an die R,eisenden, teU .. 
weise noch darüber hinaus, zahlreichen KüntroUen. Die Buchführung über sämt .. 
liche noch nicht 'entwerteten Fahrkarten wird wie bei den Barbeständen lückenlos 
durchgeführt (1951: 152000 Buchungen bei der Fahrkarteriverwaltung Köln). 
Allein der Versand der seitens der angeschlossenen Schalter angeforderten' Fahr .. 
karten hat im Jahr,e 1950 die Aufg.abe von 24000 Einschreibes'endungen durch 

,die Fahrkartenverwaltung Köln notwendig gemacht. 

Zum Druck der Fahrausweise wurden bei der Fahrkartendruckerei der ED K,öln 
im Jahre 1951 rCtwa 140000 kg Pappe und Papier zum 'Preise von rtll1d 
200000 DM beschafft (1950: 120000 DM). Bis zu 80 % des Fahrkartenmaterials 
kommen rerfahrungsgemäß durch die Abnahme der benutzten Fahrausweise, zu;:< 
rück und werden als Rohstoffe der PappenfabrikaHon wiederzugdührt (1951 
im ganz,en Bundesbahnhereich etwa 500000 kg). 

Die: D B erzielt~ im Jahre 1950 folgende Einnahmen in Milliarden DM: 

Personenv,erkehr· 
(einschl. Gepäck) 

1,1 

Güterverkehr 
(einsehl. Expreß) 

2,3 

sonstige 
Einnahmen 

0,2 

Fast 'ein Drittel der Gesamteinnahmen.wurde mithin durch den Personenverkehr, 
also den V,erkauf von Fahrausweisen, hereingebracht. 

111. 

Das friihere Fahrkartensy~tem der DR (f943) 

Wenn in den letzten Jahren vielfach geklagt wurde, im Bundesbahnbereich hätten 
sich nach dem Kriege die Fahrkarten übermäßig vermehrt und zu einer kaum 
noch übersehbaren Zahl v,on Arten und Abarten zersplittert, diese Entwicklung 
scheine sich auch ohne fühlbare Steuerung fortzus<Ctzen, so war das jedenfalls 
übertrieben. Um den richtigen Anhalt für eine \ZutreHende Beurteilung der 

. Lage zu gewinnen, muß man einen Blick auf die Zeit der Deutschen Reichsbahn 
'vor Kriegsende zurückwerfen. Hier war die Situation auf Grund einer lein" 
schlägigen "illustrierten" Dienstvorschrift klar zu übersehen: 
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D' K ndmachung 16 des Deutschen Eisenhahn"Verkehrsv,erbandes (DEV) war 
d.

1e 
F

U 
hrkarten"Mustersammlung", zuletzt gültig in der Fassung vüm 1. April 

1~~:3; ~~g. Dienstvorschrift (DV) 62~, de:en ~esch~ftsführun?, he!m Verbands" 

1,'" ,d, DEV lag während Druckdwektwn dIe R,e1chsbahndu,ektiün Hannüver 
eller es, ch . . S " k h d d dal war. Die DV 626, di,e heute nur ~ü m well1g~n tt~ce"? v'~,r~n en IUn, ler 
f' d' Mehrzahl der Praktiker mcht . mehr greIfbar 1st, 1m ubrlgen auch wegen 
dur le, henzeitlichen Aenderungen kaum mehr brauchbar wäre, enthielt zu" 
~r hZ~l~C,e Uehersicht der geltenden Fahrkarten (vgl. Anhang 1), fügte einige 

~ac b em kungen (Ziffer 1 bis 18) hinsichtlich der Maße der F.ahrkarten, der 
,obr ,emhetr Abku"rzungen der Anordnung für Aufdrucke usw, an und ließ 

ge rauc en '... f b d fd k ~ I ' d F h kartenmuster in Origmalgrüße. " ar e un "au ruc IO gen. DI'e Samm" 
lann : ll~ bei den ,einzelnen Fahrkartensorten in der Regel nur das Muster 

f~ng ~ e eKlasse dar. Wieweit auch di'e anderen Klassen in Frage kamen, ergab 
ur ,e1n,e d . I M t B" I' h' d F 1 ' h d, Bemerkungen unter 'en ,emze nen usern. ezug 1C er: a 1r" 

SlC aus, en h . d S b"d d't d A 1 d ' 
k' t t r fu"r den Verke r rotten ee aern un mlem usan verWIes arenmus e ' ' ,~ 

die DV 626 auf die Anhänge usw. zu den TarlIen,' 
D' F h k tenmustersammlung ,enthielt in vüllständiger Darstellung der Vürder" 
, ~te a rdartel'lweise auch der Rüch bezw. Innenseiten 129 selbständige Fahr" 
seI en un h k b' h' d H' . . 
k t t Wdtere 133 Fa r artenarten ,ergaen SlC aus, en mwelsen In 

ar enmus er. hl d . d' M I f d B ' kungen. Die Gesamtz,a 'er m le 1 ustersamm ung au genümmenen 
en h~mder n Fahrkarten nach dem Stande vüm J. April 1943 lag daher über 

versc le ene fU d S b"d d A 1 d k h d' 260 D ' wa])en die Fahrkarten ur en ee a er" un us an sv'er e r, le 

F :f hakrlnten .und die Fahrausweise für den Omnibusv,erkehr der Reichsbahn rel a rar ' 
nicht ,enthalten. 

IV, 

Das derzeitige Ea'hrkartensystem der DB (1952)' 

DieT, 'f der DR/DB haben sich' nach dem Kriege, wie ,es in einer Zeit völligen 
,Wied:r~ufbaues wohl kaum anders möglich war, zu~äc~~t recht uneinheitlich 
und unorganisch ,entwickelt. Das ~le,iche traf naturgemaß fur das Fahr kar,ten" 
system des Unternehmens zu, :wed dl~ Fahrkarten letzten Endes nur das Sp1e?,el" 
bild der zugehörigen Tarife ~l?d, M1~ R,echt wurde dahe.r schon ·bald - ,nIcht 
zuletzt im Interesse des betelhgten Elsenhahnpersonals, Insbesündere um dem 
Zugbegleitpersünal ,ein sicherer,es Arbeiten ~u ,ermöglichen -: ein~e fühlbare Ver" 
cinfachung und V,erringerung der zu z,ahlre1chen und manll1gfal~lgen Fa~llkarten 
gefürdert. Die Praxis hat nämlich ,erg~ben, da0 s,~lbst ~ut'e und ~l~gea~heltete Be" 
dienstete bei solcher Fülle der Abfertigungsmog~lchkelten Schw1:erlgkelten haben, 
fehlerfrei zuarbeiten. Umsü schwieriger ist 'es, neues Personal indies,en Tätig" 
keitsbereich ,einzuarbeiten. 
Allerdings kann'man nicht tCtwa allgemein,feststeUen, ~aß die Zahle~ de~ h~utigen 
F.ahrkarten der DB die früheren Zahlen aus der Zelt der DR, wie SIe m der 
alten DV 626 und den damaligen Tarifen dargestellt waren, wesentlich über" 
steigen. Im Gegenteil ist heieiner ,Reihe wichtig~r A,rt~n die, f~ühere Za~u nicht 
einmal ,erreicht, Die Lage ist allerdmgs recht unemheühch, Em1ge vergleIchende 
Zahlen lassen dies ,erkennen: . : 
Während nach der alten DV 626 (1943) 97 verschiedene Edmons'Ünsche Fahr" 
karten galten, sind dies z. Zt, nur 51. Bei den Blankükarten sind die Zahlen 
von 1943 und 1952 mit 38 und 35 fast gleich, Bei den Zeitkarten überwiegen 
Wiederum die Karten vom Jahre 1943 mit einem Verhältnis v'Ün (51 zu 28 gegell::' 

I, 
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über dem Jahre 1952, Ein ins Gewicht fallender Unterschied zu 'Lasten des 
heutigen Zustand liegt dag,egen beim Militärverkehr, DIe alte DV 626 kannte 
lediglich 6 verschiedene Fahrausweise für den W,ehrmachtverkehr. Heute da" 
gegen sind nicht weniger als 23 Muster im Besatzungsv'erkehr. gültig, Das hat 
. seinen Grund maßgeblich darin, daß alle drd westlichen Besatzungsz'Ünen für 
diesen V,erkehr noch völlig vüneinander abweichende Fahrkartensysteme haben. 
Alle V,ersuche der DB, hierin zu einer V,er·einfachung und Vereinheitlichung zu 
gelangen, sind bisher erfolglos geblieben. Erst die demnächstige Ablösung des 
Besatzungsstatuts durch den Generalv,ertrag wird grundlegende Wandlung brin" 
gen können. 
In den internationalen Tarifen sind an Fahrausweisen für den internationalen 
V,erkehr z. Zt. tarifarisch 63 verschiedene Muster vorgesehen. Diese sind bis 
auf wenige Stücke auch bereits aufgelegt und in Gebrauch. DIe Abweichungen 
dieser Fahrausweise vüneinander sind teilw,eise nur gering, Sie sind bedingt 
durch die im internationalen Verkehr mitunter nur in einzdnen Bedingungen 
abweichenden Tarifvereinbarungen der beteiligten Eisenbahnen. Auch diese ge" 
ringfügig.en Unterschiede belasten die Abfertigurig des wichtig,en internationalen 
V,erkehrs sehr. Die Unterschiede sind teilweise in den Schwierigkeiten dieses 
erst nach sü langer Zeit wieder auflebenden V'erkehrs begründet und werden 
insoweit durch weiteren Zeitablauf zu beheben sein, Sie gehen überwiegend 
auf grundsätzliche Unterschiede im Binnentarif der bef.eiligtenLänder zurück 

/ und werden ,erst mit einer ,allgemeinen V,ereinheitlichung . dieser Binnentarif.e 
beseitigt 'Oder fühlbar gemindert werden können. 
Einen bes'Ünders wenig übersichtlichen Ber,eich stellen die Fahrausweise für den 
Bahnbusverkehr der DB dar. Hter wird, augenblicklich nüch ausg,esprochen 
experimentiert. Im ,ersten Stadium der Entwicklung nach dem Kriege sind -
abgesehen vüm <eigentlichen Tarifsatz - die Bahnbustarife getrennt von den 
Schienentarifen ,aufgebaut worden, Dementsprechend bestand auch zunächst eine 
völlige Trennung zwischen den Fahrkarten des Bahnbus .. 'Und des Schienen" 
verkehrs der DB. Z, Zt. werden vielerorts Angleichungen beider Verkehrsarten 
erprübt und demgemäß laufen die Versuche, Bahnbus" und Schienenverkehr, . 
W'Ü sie sich berühr,en oder überschneiden, im ganzen System tarifarisch anzu" 
gleichen, Freizügigkeit in der Benutzung vün Schienen" und Straßenfahrzeugen 
herbeizuführen und grundsätzlich zu einer durchgehenden Abfertigung mit mög" 
lichst ,einheitlichen Fahrausweisen zu gelangen, V,erständlicherweise gibt es in 
diesem Zwischenstadium zahlreiche örtliche und bezirkliche Besonderheiten, die 
sich mitunter auf bestimmte Einzellinien 'Oder sogar Teilstücke von Linien be" 
schränken. Allein im ED"Hezirk Köln liegen deshalb heute annähernd 40 ver" 
schiedene Bahnbusfahrausweiseauf. 
Im ganzen sind z. Zt. im. Bereich der ED Köln für den Bundesbiahn;::Scruenen" 
und "Straßenv,erkehr an Regelfahrkarten zuzüglich der Frdfahrtausweis·e aller 
Art, der Fahrausweise des Besatzungs", Bahnbus" und internationalen V,erkehrs 
sowie des Bäderv,erkehrs über 300 verschIedene Fahrausweise gültig, Nimmt man 
die Besonderheiten anderer ED"Bezirke hinzu, so kommt man für den ganzen 
DB"Bereich noch zu ,einer wesentlichen Steigerung dieser hohen Zahl. Für die 
Praxis des täglichen Verkehrsablaufs bedeutet dies, daß dem Begleitpersonal 
eines Zuges der Bundesbahn, der mehr,er,e ED"Bezirke durchfährt, verschiedene 
Fahtauswdse in dner Größen'Ürdnung zwischen 300 und 400 Stück begegnen 
können, Dieser Fülle von Fahr,ausweisen muß das Personal der DBabfertig'Ungs" 
mäßig gewachsen sein, Mit einer s'Ülchen Zahl sind bereits die Schwierigkeiten 
dieses Dienstes genügend gekennzeichnet. 
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Diese F,eststellung' soll nicht bedeuten, daß die verantwortlichen Stellen in den 
Aufbaujahren'nach dem Kriege die Dinge dwa hätten treiben lassen. Im Gegen~ 
teil ist, vor allem in den letzten J ahreri in steigendem Maße, bei allen T ari(ver~ 
handlungen, die die Aenderung des materiellen Tarifinhalts zum Gegenstand 
hatten, auch laufend mit besonderer Betonung darauf geachtet worden, möglichst 
nicht nur keine weiteren Fahrkartenmuster 'einzuführen, sondern die Zahl der 
v'Ürhandenen Muster weitgehend zu vermindern. Verschiedene Tarifver:ein" 
fachungen sind ,auch in diesel' Zeit mit dem Erfolge vorgenommen worden, daß 
Fahrkartenmuster wegfallen konnten (z. B. Schülerkarten 2. Klasse). 
Der Pflege des Fahrkartensystems der DB widmet sich laufend der "Beauftragte 
für die F'Ürtbildung der Verkehrsvorschriften" (BFV) in Frankfurt/Main. Der 
BFV nimmt insoweit die Aufgaben des Verbands leiters des D EV als des da" 
maligen Geschäftsführers der DV 626 wahr. Er wird zu allen wichtigeren Tarif" 
v,erhandlungen der DB zugez'Ügen. Er ist auch z. Zt. im Auftrage der Haupt" 
verw,altung der DB damit beschäftigt, die "Fahrkartenmustersammlung" neuzu" 
erstellen. Teile des Entwurfs liegen bereits vor. . 

, Auch bei der P,ehonentarifreform im Oktober 1951 hat man sich, obwohl neben 
der Entfernungsreform und der Einführung des Zonentarifs der Schwerpunkt 
auf der linearen Erhöhung lag :und die eigentliche ,organische Tarifreform, weil 
die V'Ürarbeiten hierzu noch nicht zum Abschluß gebr,acht werden konnten, noch 
hinausgeschoben wurde bemüht di'e Fahrkartenmuster zu vermindern. Während 
die allgemeine Rückfah;karteal1~rdings zwei neue Muster brachte (bis zu 100 km 
und über 100 km), fielen die Urlaubskarte und die Zuschlagskarten 2. Klasse für 
Eil", D" und FD"Züge weg. , 
Die Fa:hrkartenübersicht im neuen Entwurf der DV 626 'entspricht dem derzeitigen 
neuesten Stand (vgl. im einzelnen Anhang 2). Diese U ebersicht unterscheidet 
sich von der Fahrkartenübersicht in der DV 626 der Ausgabe 1943 - abgesehen 
von den inzwischen eingetretenen materiellen Tarifänderungen - auch in for~ 
meUerHinsicht merklich. So ist mit Erfolg angestrebt, zu <einer strafferen Gliede" 
rung und im Rahmen des gegebenen Tarifsystems zu 'einer möglichsten Verein" 
fachung des Fahrkartensystems zu gelangen und nur noch die Fahrkartenmuster 
beizubehalten, die ,einem wirklichen Bedürfnis in der Praxis des Abfertigungs" 
dienstes entsprechen. , 
Demgemäß ist die Reihenf'Ülge der Fahrkartengattungen den Anmerkungen des 
in den Fka'ngebrauchten Fahrkartenbuches angepaßt. Die Fahrkarten "Er" 

. mäßigung" werden als letzte der Fahrkartengattungen zum lermäßigten Preis ein~ 
geordnet. Fahrkarten mit ,eingerechneten Zuschlägen, werden nicht mehr aus" 

,gegeben. Auf die besondere Zuschlagkarte hei Sonderzügen wird verzichtet, da 
sie bisher nur selten ausgegeben wurde. Die fertiggedruckten Nachlösekarten 
werden durch Nachlösekarten in Blankokartenform 'ersetzt. Zettelfahrkarten, 
Buchfahrkarten und Blankonetzkarten ,entfallen; diese Karten werden schon 
längere Zeit. nicht mehr ,ausgegeben. Die Gruppe ",andere Zeitkarten" wird 
gattungsweise geordnet, um eine Zersplitterung zu vermeiden. Bei den Eahrkartcn 
für den V,erkauf im Zuge wird auf die Zuschlagkarten mit eingedruckt,en Strecken 
verzichtet, 'denn sie' können nur auf den bestimmten Strecken verwendet werden 
und die Zugbegleitel' befahren v,erschiedene Strecken, müßten daher vielerlei 
Blöcke mit sich führen, 'Ohne damit aUe verlangten V,erbindungen bedienen zu 
können (z. B. nach Anschlußstr,ecken). Die Muster der Bahnbusfahrscheine und 
der Fahrausweise des vereinfacht,en Nebepbahndienstes sind für die neue Fahr~ 
kartenmusters.ammlung zunächst noch nicht vorgesehen. Es soll abgewartet wer" 
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"?en; h~s die Entwicklung dieser Muster zu einem gewissen Abschluß gekommen 
1St. Die besonderen Fahr,ausweise, die für Eisenbahnbedienstete und staatliche 
Stellen ausgestellt werden, werden ebenfalls nicht, aufgen'Ümmen. Desgleichen 
fehlen die F ahrausweisc des Besatzungs" und des internationalen sowie des Bäder" 
verkehrs. 

Die Vorbemerkungen des Entwurfs des BFV sind gegenüber der früheren DV 626 
ebenf,alls wesentlich, vereinfacht und gekürzt (vgl. Anhang 3). Die einzelnen 
Schalter werden einheitlich durch arabische Zahlen bezeichnet. Neue Nummern" 
reihen werden durch kleine Buchstaben glekennzeichnet. Die Bestimmungen über 
den Eindruck des Ausgabebahnhofs werden auf die von gleichgestellten Bahn" 
höfen ausgegebenen Karten ausgedehnt. Den Zuschlagkarten werden Zielbahn" 

, höfe nicht mehr aufgedruckt. Der Aufdruck der Entfernungen auf den Sammel" 
karten wird den Empfehlungen über das Auflegen von Sammelkarten in V er" 
bindung mit dem z.onentarif angepaßt. Die Blankokarterr des Wechselverkehrs 
werden zur Erleichterung des W,echselverkehrs nur in Heftf.orm hergestellt; 
der Umfang der Hefte bleibt dabei den örtlichen Bedürfnissen überlassen. Bei 
Platzkarten wird auf den Rückseitenvermerk verzicht,et, da die Anbringung des 

, V,ermerkes besondere K,osten v,erursacht und die Inhaber im allgemeinen die Be" 
, stimmungen kennen. 

V. 

Vordringliche F,ahrkartenprobleme der DB 
Der Fahrkartenprobleme im Bundesbahnbereich sind viele. Es ist hier nicht der 
Platz, sie vollständig darzustellen -oder auch nur aufzuzählen. In diesem Zw 
sammenhang soUen lediglich die Probleme aufgezeigt werden, dercn Lösung die 
Praxis besonders dringend verlangt. 
Re eh t 1i ehe. Probleme sind nicht akut. Schrifttum und Rechtssprechung zu 
§ 10 der Eisenbahn"Yerkehrsordnung haben die grundlegenden Rechtsfragen um 
dic Fahrkarten der DB im 'wesentlichen klargestellt. Diese gelten strafrechtlich 
als "öffentliche Urkunden" i. S. der §§ 267, 268 StrGB und im Regelfalle bürger" 
lichrechtlich als "Inhabermarken" i. S. des § 807 BGB. Auch ist geklärt, welche. 
besonderen Fahrausweise schlechthin und welche anderen von einem bestimmten 

!', Zeitpunkt ab (Reiseantritt oder Vollziehung der Unterschrift) den Charakter von 
Rektapapieren haben, bzw. erlangen. . 
Die wirklich schwierigen und noch ungelösten Probleme Hegen im Ber,eich des 
Abf'ertigungsdi'enstes. Im Vordergrund stehen die Fragen \ 

1. der weiteren M,echanisierung des Fahrkartenverkauf.es, 
2. der V'erringerung und Umgestaltung der Fahrkartenmuster. 

Die besondere Schwierigkeit dieser Probleme liegt darin, daß die Fahrkarten die 
verschiedensten Funktionen zu erfüllen haben und die sich hieraus ergebenden 
Forderungen mitunter schwer miteinander in Einklang zu bringen sind, zum Teil 
in ausg,espr'Üchenem Gegensatz zueinander stehen. Die Fahrkarten dienen beiden 
Partnern des Beförderungsvertrages für ,eine Vielzahl von Zwecken. Sie sind für 
dCll Reisenden nicht nur Quittung über den gezahlte'n Fahrpreis, sondern auch 
Begleitpapier für die Reise, Legitimati'Ünspapier und Berechtigungsausweis zum 
Durchschreiten der Bahnsteigsperren, zur Benutzung der Züge, zur Aufgabe von 

;, ',Gepäck usw. Sie müssen darüber hinaus im, Interesse beider VertragsteUe sowohl 
,den wesentlichen Inhalt des Beförderungsvertrages 'enthalten ("Yertragsmkllnde") 
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als ,auch zahlr,eiche besondere Vorgänge vor Antritt der Reise, während der Reise 
und nach Abschluß der &eise abfertigungsmäßig 'ermöglichen. Als BeispLele 
seien hierzu nur genannt: Ausgabe und L,ochen der Fahrkarten, Umsteigen und 
Fahrtunterbr,echungen, Nachlösungen und Erstattungen, Rechnungslegung und 
statistische Erhebungen. Zusammenfass,end kann man sagen, daß die Fahrkarten 
als derart bedeutsame und vielseitige Abfertigungsinstrumente vür allem folgende 
Forderungen zu ,erfüllen haben: 

schnelle und wirksame Abfertigung - geringen Kostenaufwand (sächlich 
und pers'Ünell) - möglichst geringe Inanspruchnahme von P,ers'Ünal und 
R'eisenden - ausreichende statistische Erfassung. 

Jede einseitige Berücksichtigung 'e i n e r dieser Forderungen beeinträchtigt die 
Erfüllung ,einer anderen 'Oder s'Ügar mehrerer anderer. Ideal ist die Fahrkarte, die 
in wohlausgew'Ügener Form allen wichtigen Erfordernissen möglichst gLeichmäßig 
entspricht. 

Zu Punkt 1: 
Schon allein die umfangreichen Bestände der auf Vorrat gedruckten Fahrkarten 
bei den F,ahrkartendruckereien und "verwaltungen s'Üwie in den Yorrats" und 
Y,erkaufsschränken der Fka'n der D Blassen zs wegen der 'damit zwangsläufig 
v,erbundenen Arbeiten der Buchführung, des Versandes, der Kontrolle usw. als 
dring,end ,erwünscht erscheinen, möglichst weitgehend zum Schalterdruckv,erfahren 
üherzugehen. Der direkte Y,erkauf aus dem Schalterdrucker anstatt aus dem 
Schrank weist eine ganze Reihe vün YorteiLenauf. Es sei beispielsweise nur 
darauf hingewiesen, daß die Schalterräume durchW'egfall der Y,erkaufs" und 
Y,orratsschränke wesentlich übersichtlicher gestaltet werden können, daß der 
maschinelle Y,erkauf sauberer und hygienischer als der Y,erkauf aus den ver~ 
staub~en Schränken mit den zum Teil schon seit Monaten 'Oder s'Ügar Jahren 
lagernden Beständen ist, daß vür allem die. Kassensicherheit durch den Wegfall 
der Fahrkartenvorräte und der umfangreicheren Buchführung stark ,erhöht wird, 
daß ,erhebliche Einsparungen sächlich und personell - quantitativ und quali~ 
tativ - bei den Fahrkartendruckereien und ::'Verwaltungen, den Fka'n, den Ver" 
kehrsküntrol1en sowie andeven aufsichtsführenden und kontrüllierenden Stellen 
eintJ.1eten, daß die Verkaufsergebnisse schnell abI es bar sind (Einzd" und Gesamt" 

, erlöszähler), daß auch durch die weitere Ausrüstung der Druckmaschinen mit 
Zählw,erken (Stück.. und S'Ürtenzähler) die Ang.aben für die Ervechnung der Be" 
förderungssteuer .und die Y,erkehrsstatistik leicht ,erfaßt wel'den können, daß bei 
Tarifänderungen (z. B. hinsichtlich der Entfernungen, der W,eg:e 'Oder der Preise) 
die Druckplatten meist dnfach und schnell umgestellt werden. können, während 
beim SchEankv,erkauf grüße Bestände mühsam abgeändert werden müssen ,oder 
überhaupt nicht mehr v:erwendbar sind. 
Entscheidend für den Uebergang vom Schrank.. auf den Maschinenverkauf ist die 
Wirtschaftlichkeit des Systems. Die Beschaffung neuer Maschinen macht an sich 
heute keine ,entscheidenden Schwierigkeiten mehr. Schalterdruck,er werden wieder 
hergestellt, wenn auch die Lieferfristen teilweis'e recht lang sind. In beschränktem 
Umfang,e können auch nach und nach Mittel für den Ankauf vün Schalterdruckern 
verfügbar gemacht werden. Bei den weiteren Beschaffungen liegt aber die Schwie" 
rigkeit darin festzustellen,' bei wdchen Fka'n im Hinblick auf 'die Höhe der 
Kosten die Umstellung auf Schalterdrucker wirtschaftlich vertr<Cten werden kann, 
Die derzeitigen Preise für Grüßdrucker mit dem notwendigen Zubehör liegen 
zwischen 20000 und 25000 DM. Im Bereich der DB wird vereinzdt die Meinung 
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vertreten, daß danach dne wesentliche Verstärkung des Einsatz·es von Grüß" 
druckern nicht in Frage komme. Eine allgemeine R,egel läßt sich sehr schwer 
aufstellen. Vielfach spielen auch die örtlichen Besonderheiten bei der betreffenden 
Fka 'eine R'Ülle. Eine Faustregel hat sich' in etwa dahin gebildet, daß der Einsatz 
eines Schalterdruckers sich hei der heutigen personalwirtschaftlichen Lage in den 
Fka'n hejahen lasse, bei denen zur Abwicklung des Y'erkehrs täglich zwei und 
mehr Schalter geöffnet sein müssen. Auch die Zahl der täglich v:erkauften Fahr", 
karten spielt hei der Beurteihmg.sdbstverständlich dne Rolle.' Je nach' den ör~ 
lichen Y,erhältnissen, insbesündere der Persünallag,e, können im Einzelfall Klein" 
drucker schon bei einem Umsatz von täglich 500 Karten an v,ertr,etbar sein. In 
der R'egelliegt die unter,e Grenze bei 1000 bis 1500 täglich verkaufter Fahrkarten. 
Der Schalterdruck der DB beruht heute praktisch 'auf den heiden Systemen 
"AEG" und "Pautz'e". Der Einsatz vün Siemensmaschinen l~uft aus .. Neue 
Siemensmaschinen werden nicht gebaut und auch die Ersatzteilfertigung ist bereits 
eingestellt. Die laufend benötigt'en Ersatzteile werden durch Ausschlachten der 
älteren Maschinen gewünnen. In einigen Jahren werden die 'Ohnehin nur bei 
wenigen EDen vorhandenen Siemensmaschinen verschwunden sein. 
Der Einsatz zweier Systeme ist für die DB vürteilhaft. Dieser Dualismus fördert 
die technische Entwicklung und wirkt auch in etwa preisregulierend. , Im We~ 
hewerb der Systeme "AEG" und "Pautz.e" hat keines vor dem ander,en bisher hin" 
sichtlich der zwei wichtigsten Gesichtspunkte, nämlich der "Kassensicherheit" 
und der "Wirtschaftlichkeit", eineri ,entscheidenden Yürsprung gewonnen. Die 
Kassensicherheit steht hei diesen Anfürderungen verständlicherweise unbedingt 
im Ymclergrund. Schalterdrucker sind, wie die Praktiker es bezeichnen, "Geld" 
schränke". W,enn der,en Yerschluß nicht lückenlos sicher arbeitet, nämlich in dem 
Sinne, daß keinesfalls dem F.ahrkartenausgeher Eingriff.e in die Maschine möglich 
sind und Karten gedruckt und entnümmen werden können, 'Ohne daß die Be" 
lastung des Ausgebers 'erfülgt und somit die Verr'echnung sichergestellt ist, so 
können dem Unternehmen unabsehbare Schäden entstehen. 
Im Ganzen gesehen kann wühl gesagt werden, daß im Bundesbahnbereich eine 
wirtschaftliche Einsatzmöglichkeit für weitere Grüßdrucker in unbeschränkt großer 
Zahl nicht mehr gegeben ist, daß dagegen Schalterdrucker l11ittlerer' Größe und 
ausgesprochene Kleindrucker - hei ,entsprechend geringerer Prdsgestaltung -
nüch in gr,ößer,em Umfange mit gutem wirtschaftlichen Erfülg bei mittler,en und 
kleineren Stellen <eingesetzt werden können. 
Bei den weiteren Planungen sollte' die Entwicklung bei den anderen ,eurüpäischen 
Eisenbahnen jedoch nicht außerachtgelassen werden. So hat z. B. die Nati'Ünale 
Gesellschaft der Belgischen Bahnen (SNCB) in den letzten Jahren eine neue 
Schalterdruckmaschine "Ormegraph" ,entwickelt (Erfinder Schuster). Die Maschine 
wird in dner bahneigenen W,erkstatthergestellt und hat sich bei der SNCB bisher 
gut bewährt. Sie s'Ü11 deshalb in größer,em Umfange dort <eingesetzt werden. Auch 
das Ausland intevessiert sich bereits stark für diese Maschtne, die vür allem den 
Yürteil des niedrigen Preises hesitzt (2206 DM). Der Ormegraph kann aller" 
dings trotz ,einer Reihe weiterer wesentlicher Vorteile \ beim aug,enbHcklichen 
Fahrkartensystem der DB als Ersatz für die gängigen deutschen Systeme nicht 
ang,esprochen werden. Er hat den grüßen Nachteil, daß er nur ein le Pappensorte 
ausgeben kann und die ausgegebenen Werte nicht selbsttätig erfaßt. Das Kassen" 
süll muß durch Aufrechnen der Prüfstreifen ermittelt werden. Auch statistische 
Angaben müssen aus dem Prüfstreifen ausgezogen werden. Gegenüber den bei 
der DB dngesetzten Schalterdruckern bedeutet der Ormegraph daher einen Rück.. 
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schritt. Dennoch sollte er zur Einschr.~~kung des S~hrankv~rkaufes für de~ Ein~ 
t an solchen Stellen erprobt und nOhgenfalIs welteDentwlckelt werden, fur die 

ili: Beschaffung der bisher am deutsc~en Mar~t bef~ndlichen AEG;:: und .Pautze~ 
Drucl.~er wegen ihrer hohen Kosten wutschafthch mcht vertretbarerschemt. 
Ein inzwischen in der Schweiz herausgekommener Schalterdrucker "Integra", der 
auch bereits bei Dienststellen der NationaLen Gesellschaft, der Französischen 
Eisenbahnen im Probe einsatz ist, müßte -ebenfalls bald _erkundet werden. Er soll 
sich durch besondere Einfachheit und ~ntsprechend geringe Besch.affungskosten 
ausz-eichnen und dabei -einzelne Nachteile des Ormegraphen verme~den. 
Die V,erwertung der im Ausland gemachten Erfahrungen möchte 'es auch der DB 
ermöglichen, durch Herabsetzu~g de~ bisher hohen Bes~h.affungsk~sten für 
Schalterdrucker zu einer wesenthch w.~ttergehenden MechanlSlerung helm Fahr" 
kartenv,erkauf im Siimeeines verstarkten Ueberganges v0In: Schranb zum 
Maschinenverkauf zu gelangen. . 
Ergänz-end sei noch darauf hingewies,en, daß die DB die Möglichkeit prüft, einen 
von der AEG -entwickelten und seit Jahren ,erpr'Obten tr~gbaren Drucker für den 
Bahnbtisdienst in ,einer größeren Serie zu besch~~fen. Dieser Drucker ermöglicht 
es dem Schaffner mit wenigen Griffen die veranderlichen Angaben für die je;:: 
weils von den R~isenden verlangten Fahrscheine -einzustellen und die Scheine 
selbst zu drucken. Dieser AEG;::Drucker macht den vorherigen Druck von Fahr;:: 
scheinen überflüssig und erscheint auch völlig kassensicher. Er erleichtert vor 
allem die Abrechnung, da der Verkaufserlös ("S'Olleinnahme") als Unterschied 
zwischen dem Stand des Aufrechners bei Beginn und Ende der Verkaufsschicht 
jederzeit schnell .aus dem Prüfstreifen ermittelt werden kann. Die n'Otwendigen 
statistischen Angaben müssen allerdings im einzelnen dem Prüfstr,eifen en~ 

: n'Ommen werden. 
Der V,ollständigkeit halber muß herv'Orgehoben werden, daß auf weite Sicht auch 
im P,ersonenvcrkchr der DB aus pers'Onalwirtscha~tlichen Gründen die "Selbst;:: 
bedi:enung" der Reisenden 'erstr-ebt werden muß, d. h. der Verkauf der F.ahr;:: 
karten durch Aut'Omaten. Im Bereich der früheren Reichsbahn und der Bundes" 
bahn ist dieser Autümatenverkauf auch bereits praktisch mit Erf'Olg erprobt, 
sow'Ohl mit bloßen Speicherautümaten (die mit fertiggedruckt-en Karten gefüllt 
werden) als auch mit sog. Druckautümaten, die die einzelnen Karten auf Geld;:: 
einwurf hin selbst drucken, und zwar bei Bahnsteigkarten und Karten des' S;::Bahn" 
Verkehrs. Hier ist noch ein weiter Raum für die Entwicklung'gegeben. Verkehrs" 
bereiche mit einfachen Tarifschemen und entsprechend wenigdifferenzioerte;n 
Fahrkartensystemen, wie -etwa Zünentarife mit geringer Zonenzahl (z. B. Vür'Or~ 
tarife), ,eignen sich vürzugsweise für den Autümatendruck und :::v-erkauf. 

Zu Punkt 2: 
a) Mit der Feststellung, daß die Zahl der Fahrkartenmust,er zu groß sei und des" 
halb v,erringert werden müsse, ist nur der Ausgangspunkt und nüch 'nicht (l'er 
W:eg für die weitere Arbeit in dieser Richtung gegeben. Die Dinge sind viel zU 
kompliziert, als daß -etwa v'On irgendeinerSteUe ,einfach beschlossen 'Oder an" 
geordnet werden könnte, die geltenden Fahrkartenmuster seien bis zu ,einem be" 
stimmten Termine in 'einem bestimmten Verhältnis zur bisherigen Zahl zu ver" 
mindern. Ein s'Olches Verfahren wäre völlig undurchführbar. Es muß vielmehr 
v'On besten Fachleuten noch viel schwierige und zeitraubende Arbeit geleistet 
werden; um den ,Grund für eine wirklich lühnende Refürm des Fahrkarten::: 
systems der D B zu legen. 
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W'enn m~~ein Fahrkartensystem grundlegend ändern, v-ereinfachen und ver~ 
h~ssern \~lll, muß. man mit der Arbeit beim Tarif selbst einsetzen. Jeder stark 

. dIfferenzIerte Tanf - der derzeitige Persünentarif der DB ist wirklich dn 
solc~lel' - begründet naturgemäß ein entsprechend differenziertes Fahrkarten" 
system. Der erstrebte und notwendige Erfolg hängt bei der DB also entscheidend 
dav'On ab, .zu welche~ Ergebnis die seit längerer Zeit laufenden Arbeiten an der 
süg. 'Orgamschen Tanfrefürm kümmen werden. Diese Arbeiten werden v'Ün An~ , 
fang an mit dem ~usdrück1ichen Auftrag geführt, auch hei den'Fahrkartenmustern 
u.nter _all~n Ums.tanden zu wesentlichen Beschränkungen zu gelangen. Es zeichnen 
s1ch beretts gewlsse Bereiche ab, in denen Fortschritte möglicli -erscheinen. Hierzu 
einige Beispiele: 
Der Plan, bei den Zeitkarten des Berufsverkehrs v'On den Einkümmenshö~hst~ 
grenzen als Tarifvoraussetzung abzugehen und ,eine Einheitsz,eitkarte zu schaffen, 
is~. ir: der .Erört:rung mit den verschiedenen beteiligten Stellen schon v.erhältnis" 
ma~lg wett gedlehen. Er würde gegebenenfalls eine ganze Reihe der bisherigen 

. Z.eükartenmuster zum W-egfall bringen. ' 
Nachdem die Zuschläge für die 2. Klasse in den schnellfahr,enden Zügen bereits 
bes~itigt ~nd durch die Einlegung zahlreicher (zuschlags freier) S"Züge die bis" 
hengen Emnahmen aus Eilzugzuschlägen schon stark gemindert sind, steht dLe 
weitere Frage an, ob die D B gemäß dem Beispiel der meisten anderen europäischen 
Eisenbahnen die Zuschläge für schnellfahrende Züge überhaupt fallen lassen süll 

. (allenfalls mit Ausnahme von Schutzzuschlägen bei wenigen bevorzugt,en Zügen). 
, Falls der V,erzicht auf die Einnahmen aus den Zuschlägen für die DB vorab nicht 

!raghar sein sollte-allein die Schnellzugzuschläge ,erbrachten 1950 rd. 60 Mio -, 
1st daran gedacht worden, die Zuschläge allgemein in die Fahrpreise einzul·echnen. 
Die Einnahmen blieben s'O 'erhalten, ,aher,die Abfertigung würde sich v·ereinfachen 
und die Zuschläge mit selbständigen Kartenmustern fielen weg. Die Schwie;ig" 
keit der Entscheidung liegt darin, ob bei einer solchen Einrechnung der ZU" 

, schläge dem Nahverkehr zugemutet werden kann, die Anteile für die Zuschläge, 
mitzuübernehmen. 

, 
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~~e unlängst erörterte Frage eines W,egfal~s der Bahnsteigsperren bei der DB 
konnte zutreffendenfalls an vielen Stellen die Bahnsteigkarten überflüssig machen. 
Sie brauchten nur nüch dürt aufgelegt zu werden, W'O die ständige oder gelegent" ' 
liehe Einrichtung v'On süg. Ordnungssperren vorgesehen werden muß. 
Die Zahl der K.arten für den Verkauf im Zuge könnte wesentlich herabgesetzt 
werden, :wenn die zunächst nur für den Bahnbusverkehl' vorgesehenen tragbaren 
Fahrscheindrucker auch heim Zug begleitpersünal zum Einsatz kümmen könnten. 
Die U eberzahl der Besatzungsfahrscheine muß, wie schün angedeutet, baldigst 
herabgesetzt werden. Der Abschluß' des Generalvertrages muß zum Anlaß ge" 
nümmen werden, hier beschleunigt und nachdrücklich v'Orzustüßen. 
Die Angleichung, V,er,einheitlichung und Vereinfachung der Bahnbustarife muß 
ebenfalls mit alter Energie betrieben werden. Nur so kann die übermäßige Fülle 
der Bahnbusfahrkartenmuster herab gedrückt und in diesem Bereich eine über" 
sichtliche Lage geschaffen werden. . 
Im internatiünalen Verkehr sind bei den verschied-enen internationalen Verbänden 
die V'Ürarbeiten zur Einführung ,einheitlicher Tarifsysteme angelaufen. Besonders 
im Bereich der OEEC und der UIC wird tatkräftig in dieser Richtung gearbeitet. 
Es ist zu hoffen, daß diesen Arbeiten in absehbar,er Zeit praktische Erf'Olge be" 
schieden sein und den vereinheitlichten Tarifen bald vereinfachte, einheitliche 
Fahrkarten für den internatiünalen Verkehr folgen werden, danütdie bisherige, 
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auf die Dauer untragbar hohe Zahl der Fahrkartenmusterendgültig v,erschwindet. 
Dem im V,erhältnis zum Ausland verhältnismäßig hohen Rcegeltarif der DB steht 
die übergroße FülLe der Tarifermäßigungen, besonders aus sozialen Gründen, 
gegenüber. Ziel der DB muß es 'sein ~ das Bundesbahngesetz verpfUchtet sie 
zur kaufmännischen Geschäftsführung -, diese Ermäßigungen insoweit einzu~ 
schränken, ,als sie den P,ersonenverkehr im Ganz·enunwirtschaftlich machen. 
',':or ,~llem können die Sozialtarife, die unter den Selbstkosten der D B Hegen und 
fur dte im Bereich der DB auch anderweitig kein Ausgleich gefunden :werden 
kann, ,auf die Dauer niCht gehalten werden. Damit soU keineswegs gesagt werden, 
daß die bisher durch diese Tarife1begünstigten Kreise künftig einer Begünstigung 
nicht mehr bedürften. Es muß aber ,erreicht werden, daß die notwendige Hilfe 
nicht durch die DB, sondern durch Zuschüsse aus anderen öffentlichen Mitteln 
und aus den Haushalten der für die fraglichen Sozialbereiche zuständigen Stellen 
gegeben wird. Dies trifft z. B. für iFlüchtlingsermäßigungen ,ebenso wie für 
Schülertarife zu. Sobald in diesem Bereich >eine richtige Kostenverteilung und 
damit Entlastung der DB lerfolgt, ergeben sich für sie weitere Möglichkeiten zur 
V,er,einfachung des Systems der Fahrpreisermäßigungen und damit zur ent:: 
sprechenden V,erringerung der zugehörigen Fahrkartenmuster. 

b) Seit mehrer,en Monaten werden im Bereich mehrerer EDen bei ·z,ahlreichen 
Fka'n der DB Versuche mit Halbblankokarten gemacht. Es werden dort be~ 
stimmte Edmonsonsche ,einfache Fahrkarten und Rückfahrkarten für Personen:: 
züge ohnie ,e i n gled ru c k t,en Z ie 1 ba h nho f ausgegeben. Auf den Karten 
sind Abgangsbahnhof, Preis und Zonen"Entfernungen oeingedruckt. Der Ziel~ 
bahnhof und der W,eg - bei Platzmangd auf der Rückseite - werden in B1ock~ 
schrift mit Tinte eingetragen. W,enn diese Versuche auch noch nicht völlig ab" 
schließend beurteilt werden können, so steht doch heute schon fest, daß dh~ Vor::: 
teile des Verfahr,ens gewisse Nachteile wesentlich überwiegen. Es ist daher damit 
zu l'echnen, daß -die Versuche alsbald erheblich ausgedehnt werden. Besonders 
fällt ins Gewicht, daß in folge des Zone,ntarifs anstelle der zahlr,eichen, bisher 
auf die ICinze1nen Zielbahnhöfe abgestellten Druckplatten in den Schalterdruckern 
und der fertigen Fahrkarten im Prinzip künftig für jede Zone nur eine einzige 
Druckplatte bzw. Fahrkarte vorgesehen werden braucht, die dann für zahlreiche 
Einzelverbindungen soweit sie nur in diesem Zonenbereich liegen, benutzt werden 
können. W:enn ma~ bedenkt, daß der weitaus grö13te T>eil des Personenverkehrs 
sich in Entfernungen unter 100 km abwickelt und der jetzige Tarif zwischen 
1 und 100 km nur 26 Zonen kennt (zwischen 1 'und 500 km nur l45 Zonen, 
zwischen 1 und 1000 km nur 63 Zonen), so liegen die Vorteile der Zusammen" 
fassungen mit Halbblankokarten auf der Hand. Nach den Feststellungen der 
an den Versuchen maßgeblich beteiligten ED Wupperta1 würde z. B. bei einer Er" 
neuerung ,aller in AEG"Großdruckern aufliegenden Druckplatten die allgemeine 
Einführung von Halbblankokarten allein durch entsprechende V,erringerung der 
Druckplattenz,ahl etwa 2,5 Mio DM ersparen. Durch die allgemeine Einführung 
der Halbblankokartel'l: würde auch der überwiegende T,eil der bisher aufliegenden 
(Voll,,) Blankokartenentbehrlich werden. Bei den fertiggedruckten Karten würde 
sich ,ebenfalls eine ganz wesentliche V,erkleinerung der bisher erforderlichen Ver" 
kaufs" und Vorr,atsbestände ergeben. 
c) Der Gedanke, die Fahrkarten der DB grundLegend umzugestalten, ist nicht 
neu. W,enn' man bei ihnen die große Zahl der Papi'er;:: und Pappensorten, der 
Größen und Farben, der Druckbilder, kurz .111 der vielerlei Karten, Scheine, Zettel, 
Hefte u. ä. sieht, drängt sich von selbst die U eberlegung auf, daß hier auf diie 
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Dauer wohl vereinf,acht werden könnte und müßte. Die Sache hat 'natürlich ihre 
zwei Seiten. D~e weitgeh~?de ~ifferenzierung der Fahrausweis1e bringt bei 
manchen Abferhgungsvorgangen mfolge der leichteren Unterscheidbarkeit den 
R-eise?den und. dem be~eiligten Plers~nal auch Erleichterungen. Für das Zqg" 
begleltpers?nal ~.st z. B: dIe Kontl1oUeemes 2. Klassle"Wagens dnfacher, falls jeder 
Fahrgast dle grunfarblge Karte v'orweist, als wenn die richtige Klasse auf ,einem 
für ,alLe Klassen gleichfarbigen Ausweis ,erst an -einem ZahlenaufdrlUck oder 
sonstigen Druckzeichen festgestellt werden müßte. 
Im Bereich des Abfertigungsdienst~s hat sich schon mehrfach ergeben, daß die 
jetzige Ausgestaltung der Fahrkarten zu starr ist. So haben die kürzlichen Unter" 
suchungen über die Möglichkeit, die Bahnsteigsperren bei der DB einzuschränken 
oder zu beseitigen, alsbald gezeigt, daß mit den derzeitigen Fahrkartenmustern 
bei der dann notwendigen Art der Fahrkartenprüfung, den Entwertungen, den 
Unterbrechungslochungen, der rechtzeitigen Abnahme der Fahrkarten zum Schluß 
der Fahrt u. a. nicht zure~htzukommen ist (vgl. V,erfasser in' Zeitschrift für Vier" 
kehrswissenschaft 1951, Heft 3/4, S.146 ff). Die DB"Fahrkarten müßten also 
allein schon, um den W,egfall der Bahnsfeigsperr,en zu ermöglichen, so umgestaltet 
werden, daß die ,erwähnten Abfertigungsvorgänge ,einf.ach, sicher und vor ällem 
ohne zusätzliche Belästigung der Reisenden sowie möglichst ohne zu starke Mehr" 
belastung des p.ersonals abgewickelt werden könnten, daß insbesondere auf dte 
Abnahme der Fahrkarten tunliehst ganz verzichtet werden könnte und daß Ent::: 
wertung,en, Fahrtunterbr,echungen, Nachlösungen, Erstattungen usw. reibungslos 
vonstatten gingen. 
Die beste Empfehlung für alleeinschlägig,en Reformarbeit·en ist wohl, vorerst in 
verstärktem Maße auf die Erfahrungen ander'er Bahnv'erwaltungen zurückzu" 
greifen, um möglichst wenig 'eigenes L'ehrgeld zu geben. Leider fehlen bisher, 
sowlCit ,ersichtlich, vollständige vergleichende Darstellungen der Fahrkartensysteme 
und "muster der 'europäischen Eisenbahnen und anderer Verkehrsträger. Gerade 
im Hinblick auf die Vorarbeiten zur Integration des gesamt,en ,europäischen Ver::: 
kehrs und insbesonder·e des Eisenbahnv,erkehrs sollte künftig hier wie bei aUen 
anderen ,einschlägigen Arbeiten keinesfalls nur im eigenen engen Raume experi" 
mentiert, sondern mit dem k'onzentrierten Blick auf die Verhältnisse und Er" 
fahrungen der Nachbarn geplant und weiterentwickelt werden. So wird am besten 
dem künftigen Zusammenwachsen der Verkehrssysteme der Weg bereUet und 
dem Fernziel gedient, im weitesten Umfange demnächst die durchgehende Be" 
nutzung der V,erkehrsmittel und die durchgehende Abfertigung der Reisenden mit 
einheitlichen Tarifen und Fahrausw-eisen zu ermöglichen. 
d) Vor dem Kriege sind bereits mehrfach durchgearbeitete Vorschläge zur Um" 
gestaltung der Fahrkartenmuster der DR eing,ebr,acht wonden. Sie sind nicht 
durchgedrungen, wahrscheinlich wegen der hohen Kosten für die Umstellung der 
Bestände, der Druckmaschinen und anderer Einrichtungen. Die Unt,erl;:tgen über 
diese Vorgänge sind heute nicht mehr greifbar. 
In den 'letzten Jahren hat Oberreichsbahnrat Dr. lng. Schmitz von 'der ED Köln, 
zugleich Privatdoz·ent an der TH Aachen, V'orschläge für ein neues Fahrkarten" 
system her.ausgebracht, Idie bisher noch nicht v,eröffentlicht sind. Dr. Schmitz geht 
davon aus, daß zur Herstellung der Karten vielfältig,e maschinelle Ausrüstungen 
erforderlich sind. Hierzu müßten AufgabensteIlung und technische Mittel in 
jeder Hinsicht möglichst zweckmäßig und wirtschaftlich aufeinander abgestimmt 
sein. Er will deshalb die Aufgaben klarer und die technische Durchführung lein" 
facher gestalten. . • 
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Zu diesem Zweck sollen nur drei Farben für ,Pappen verwendet werden, nämlich 
weiß als Grundkarte 
blau als Ergänzungskarre (Zuschlag, Umweg, Uebergang) 
braun als Z'Citkarte. 

Als Formate sind die der bisherigen Edmonsonschen und der Zeitkarte belassen. 
Der Aufdruck ,auf die Karten soll nach dem Baukastensystem erfolgen, d. h .. die 
gleichen Begriffe sollen stets an der gleichen Stelle stehen. In besonderem Felde 
sollen stark hervorgehoben die Kennz<eichen der Sorte stehen, also für Zitggattung, 
Klasse und Ermäßigungsfaktor. Dr. Schmitz macht in diesem Zusammenhang 
noch weitere Vmschläge hinsichtlich der Hervorhebung <etwa ,eingerechneter Zu:, 
schläge, 'einer neuartigen Abstufung der Ermäßigungssäbe, der Ausbildung der 
Entfernungszonen und ,entsprechend des Preisv,erzdchnisses 'Usw., und zwar zu 
dem ausgesprochenen Zweck, auf weiter,e Sicht im technischen Sektor zu 'wesent:, 
lieh vereirtfachten Druckmaschinen zu kommen. Gerade im Hinblick auf die 
bisher hohen Kosten für die Beschaffung von Schalterdruckern lohnen diese Vor" 
schläge ,eine baldige ,eingehende Prüfung. 

VI. 

Zusammenfassung und Ausblick 

Das Fahrkartensystem der DB ist, das darf man zusammenfassend und rück" 
b~ickJend wohl sagen, besser als sein Ruf, wenigstens/als sein Ruf bei denjenigen, 
dte ,als Außenstehende zwar ,einzdne unerfreuliche Fakten siehen und mit Recht 
beanstanden, aber doch nicht den vollen Durchblick haben. Obwohl ,erst in der 
Mitte des Jahres 1945 aus der V,ernichtung fast aller Unterlagen mit dem Wieder" 
aufbau begonnen wurde, herrscht heute im Großen und Ganzen eine wohlgefügte 
Ordnung. Die in nicht unerheblicher Zahl und teilweise bedeutendem Ausmaße 
vorhandenen Mängel und Schönheitsfehler sind den V,erantwortlichen durchaus 

,bekannt. An der Beseitigung wird mit vollen Kräften gearbeitet. Einzelne Mängel 
waren wegen der Zeitverhältnisse noch nicht abzusteHen (Besatzungsfahrscheine), 
auf der ander,en Seite konnten notwendige Vorarbeiten wegen ihres Umfanges 
und ihrer Schwierigkeit noch nicht zu EQde gebracht werden (organische Tarif" 
reform). Bedeutende Einzdversuche stehen vor dem Abschluß (Halbblanko" 
karten). Bei der Mechanisierung wird das weitere T'empo maßgeblich von der 
Entwicklung 'eines preiswerten (1) Kleindruckers abhängen. Hier sollte man in 
verstärktem Streben nach Wirtschaftlichkeit nötigenfalls V,er'einfachungen der 
Schalterdrucker unter gewissen Verzichten in der Erfassung statistischer An" 
gaben fordern. Sobald nach Durchführung der <Organischen Tarifreform eine 
hoffentlich gr'ößere Stetigkeit im Tarifbereich herrschen wird, sollten - zumin" 
dest hei kleineren Stellen - g,ewisse Einschränkungen der laufenden Statistik 
nocn am 'ehesten vertragen werden können. Im übrigen bedarf der ,Automaten" 
druck und "verkauf der Beachtung. Darüberhinaus sollte beschleunigt unter voller 
Ausschöpfung der Erfahrungen der ausländischen Eisenbahnen sowie der inter" 
nationalen V'erbände die allgemeine R,eform des 'eigenen Fahrkartenwesens bc" 
~ri:eben werden, und zwar mit dem betonten Ziel weitgehender V,ereinheitlichung 
l1ll ganzen ,europäischen Raume. 
Vor über 100 Jahren wurden die Fahrkarten der ersten deutschen Eisenbahn auf 
Vorrat gedruckt, gleich ein ganzer W.ochenbedarf, für ,drei Klassen in sieben 
verschledenen Farben für die sieben Tage der W.oche, im Ganz'en.! 200 Stück. 
Auf jeder Karte standen die Angabe des Zuges, für den sie allein gültig ,war, die 
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Abfahrtsz,eit und die Wagennumme~'vermerkt. Als sich spät,er die Strecken und 
die Einsteigehahnhöfe mehrten, konnte nicht mehr für jede beliebige Fahrt eine 
Fahrkarte vorgehalten werden. Jetzt begann das zeitraubende und umständliche 
Ausschreiben der Fahrscheine. Erst geraume Zeit später erfand der Engländer 
Edmonson die heute noch gebräuchlichen "Papptäfc1chen". Die Platzkarten sind 
gerade 50 Jahre alt. Zeitkarten gibt es erst seit wenigen Jahrzehnten. H~ute 
werfen die hochleistungsfähigen Druckmaschinen und SchaIterdrucker allein der 
Deutschen Bundesbahn täglich Millionen von Fahrkarten aus, die die Fahrkarten" 
ausgeher den Reisenden verkauf,en. Schon laufen seit einigen Jahren die ersten 
Automaten. Wie lange wird es dauern, bis auch im Abfertigungsdienst der Eisen:, 
bahnen der Mensch, der Fahrkartenausgeber ganz zurückgetr,eten ist und seinen 
Arbeitsbereich nur noch der Automat beherrscht? . . '. 
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Anhang 1 
F:ahrkartenmustersammlung 

(Kundmachung 16 dos DEV. DV 626 vom 1. 1. 1 D13) 

F:ahrkartenübersicht 

1., F,ertlggedrncl{te Edmonsonsche F,nhrlmrCcn 

A. Von der 1',nltrknrten1'crll'nltung herzn­
steIlelIlIe 11,nllrkarten 

1. Einfache 1!'aJlrkarten 
a) für Personem:üge 
b) für Eilzüge 
c) für Schnellzüge 

2. Doppelkarten 
3. Zehner1l;arten 
4. Arbeiterrückfahrkarten 
5. Welhrmachtfa;hrkarten 
G. WElhrmachMa'hrkarten olme eringe­

druck,ten Zj,elbah:nhof 
7. Wü'hrmachtdoppelkarten 
8. Sonderzug karten 

a) für Ges.ell1schaft"sonderzüge 
b) für V·erwa1tungssonderzüge 

9. Zusehilagkarten 
a) für E>i>lzüge 
b) für Schnellzüge 
c) für 1!'D-Züge 
d) für Ges,e.1lschaftssonderzüge 
'0) für Vürwaltu.ngssomlerzüge 

10. Uebergang1Skarten 
lJ.. Umweglrorten 
12. G esell1schafts~rorten 

a) für oinfaclw Fahrt 
b) für Hin- und Rückfahrt 

13. PJat1Jkartcn 
14. Nachlöscllrortcn 
15. B<t11m,tc>ig1carton 

D. ~Ilt ScltaUerllrllel{l'rn Itergestellte 
Uartcn 
1. AI>:G-S(jhalterdruclmr 
2. Siomüns-:;cI1ll1terdruckcll' 
3. Pautze-S'chaltcrdrucker 

U. ZetCeUaltrl{artcn 

Ur. ß1nnlwlmrtl'n 
1. l~inracho 1!'ahrka.l't~n 

u.) für PCl'8onenzüge 
b) für EHzügc 
c) für SchneHzüge 

2. Arbc~wrrückfahI'karten 
a) RoiohJslbahrubünnenverkeihr 
b) Verkchr müt Pdvatbwhnen 

3. Wühl'lllll.chtfa.hrkarten 
4. Wehrmacht-Doppelkarten 
5. Rüekfahrlrorten für den OstseebädEll~ 

verkehr 
6. ~.schlaglmrten I 

a) für Eilzüge 
b) für Schnellzüge 

7. U ebergaruß"skarten 
8. Umweglmrten 

IV. nucltfaltrl,arteu 

V. Netz- und nezlrl,.lmrten 
1. Netzkarten für oin Netz 
2. Blanko-Netzkarten 1. Klasse für ein 

Nelt:~ 
3. Anschlußnetzkarten 
4. Blanko-Anschlußnctzkarton 1: Klasse 
5. Netzkarte und Aruschlußnetzkarto zu 

einer Karto vereinigt 
G. Net:~karten für die ga.nze Reichsbahn 

(alle Netze) 
7. De'Z:irkskarten 
8. AnschluDbeztirkskarten 
9. BezirksteHmonatskarten 

VI. SOIl~tlge Zcitlmrtcn 
1. 1!'ertiggcdruckte Karten 

a) },Iona,tskarten für Personcnz{ige 
b) Monatskarten für E,i,lzüge 
c) SchülcrmoIlJatskarten für Personen-

züge 
d) Schülermonatskarten für Eälzüge' 
e) Teilmonatskarten für Personenzüge 
f) Teilmonatskarten für Erilzüge 
g) Arbe:iterwochenlmrtdn 
h) Schülerwochenkarten 
i) Kurzarbc.iterwochen.karten 
Ir) Erlaubniskarte zum Betrelten der 

Bahnsteige 
2. Blan]wka.rten 

a) }'fona,tskarten für Personenzüge 
b) Mona,t19karten für Eillzüge 
c) Schille·rmolli.'1,tskartcn für Persorü,n-

züge 
d) Schülermonatskarten für Eilzüge 
e) Tedlmonatskarten für Personenzüge 
f) Teilmonatskarten für E.iJzüge 
g) Arbeiterwochonkarton 
h) SdhülerwoollBn]mrten 
i) Kurzarbeitc.rwochenkarwn 

VII. I'altrlmrtell fiir c1l'n Vcrlmllf in .Iell Zii"cll 
A. l'ertigge.lnlCl<tc Knrt,en " 

1. Elilzugz,Ulschlaglmrten mit ·eängedruck­
tem Prell" und oingedruckten Sto:ecken 
a) für 1 bi.g 2 VeI'bindungen 
b) für mehl' als 3 VO'rbindungen 

2. I~Hzug'llUisehla.gkarten. mit eingedruck­
tem Preis. ohne eingcdruckteSrtrecken 

3. SohnellzugzlUlichktgkarten mit dng<l­
drucktcoln IJroils' und üingooPu.cktlcll 
Strecken 
a) für 1 Ms 3 Vcrbindungen 
b) für mehl' aL~1 3 Verbindungen 

4. SclmellzugVJugchJag'karten mi.t eing'c­
druoktem l'roL8:. ohne C'ingodruckto 
Streeken' , 

5. l>'D-Zuschlagkarten nüt eingodruok­
tem 1'rei'81. ohne oingodruokt.oStl'ookcn 

D. IUnnkolmrten (1IIIgemell1e. ~lnsCl'r) 

VIII. Rl'iselJiirofnhrseltcinß 
1. Heftumsohlag 
2. l.'ahrnchein 
3. SchnellzugvUrsehlagsohoin 

IX. Faltrrndl,nrten 
I 

X. Karten für ,luflJewaltrl1ng 1'011 l'llhrr;;llern 
1. K.arte f,ür mona.tliche Aufbewahl'u'lg 

emes' 1! ahrrUids 
2. Karte für wöohentliche Aufbewa.hrung 

eines l>'ahrrads 
3. Karte für wöchentliche Aufbewu,l1.l'ung 

omas Kleinkraftrads 
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Fahrkartenmustersammlung 
(Entwurf dog Bl>'V vom 28. 1. 1952) 

Anhang 2 

Fahrkartenübersicht 
I. I'crliggellrncl{C.e .,:.Imnllsol1sclte KI\rten 

A. VOll .Il'r 11,nltrlmrten1'l'rwIlHnl1g 
gelieferte Unrten 

1. Erjnfache Fahrkarten 
2. Rüekfa.hrkarten 

a) bis 100 km 
b) über 100 km 

3. Sonntaß"srückfahrkarten 
4. Sechserkarten 
5. Schülerfahrkarten 
6. S:ohülerrüokfruhrkarten 
7. Arbeiterrüokfahrkarte 
8. Fahrkarten "Eirmäß·jgung" 
9. Sonderzugkarten 

a) für Gesellscl{a.ftsisonderzügo 
b) für Verwaltungssondelrzüge 

10. Zu'schlagka.rten 
a) für EUzüge 
b) für Schnellzüge 
0) für l>'crnschncllzüge 

11. Uebergangslmrten 
a) zu einfaohen Fahrkarten 
b) zur Sonntagsrückfahrkarte 

12. Umwegkarten 
13. Kontrollkarten 

a) für einfaoho Fahrt 
b) für Hin- und Hückfahrt 

14. Platzkarten 
15. Ba.lmstcdgkarten 

B. iUU ScltaUl'r.lrnel, .. rll hl'rgestl'1Ue 
Knrten 
1. AEG-Drucker 
2. l'autzc-Drucker 
3. Siemen<-Drucker 

U. nlnlll{olmrtl'll 
1. Elinfaohe FaJhrlmrtcn 
2. nückfahrlmrten 

a) bis 100 km 
b) übor 100 km 

3. Sonntagsrüokfa.hrlmrten 
4. SchülorfDihrkarton 
5. Schülerrückfahrkarten 
6. Arbeitorrüokfahrku,rte 

~: ~~;~~<I~:t;~(t;:t~r'mäßigUng" 
9. Zuso111ragkarten 

a) für E.ilzügo 
b) für Schnollzüge 

10. Uebcrga.nrgrska.rte 
11. Umwcgkarto 
12. Nachlöselmrto 

U!. Zcitlmrtell 
A. N .. Cz- mit) nezlrllsluntcll 

1. Netzlmrton für dio ganzo Bunde:9bahn 
2. Netzka.rtren 
3. Anschlußnetzkarton 
4. Dez.irksrkarten 
5. Aruschlußbezirkslmrtcn 
G. Dczirkswochen:karten 

B. ,\mlere Zeitlmrtell 

1. Fertiggedruokte Karten 
a) },[onatskarten 

für PornoIlJenzüge 
für Eilzüge 

b) Te.ilmonatskarten 
für Pcr.sonenzügo 
für Eilzüge 

0) Angestelltenmonatskarten 
für PersoIlJenzügc 
für Eilzüge 

d) Arbciterwochcnkarto 
e) Kurz.arbeilerwoohenlmrwn 
f) Schülermonatskarten 

für Pel'sonenzüge 
für Eilzüge 
für Schnellzüge 

g) Sohülerwoohen.karte 
h) El'laubniskarte ZUIffi Bebret,en der 

Bahnsteige 
2. Dlankokarten 

a) Monabskarten 
für Personenzüge 
für IWzüge 

b) 'l'eilmonatskart.cn 
für Personenzüge 
für E,ilzüge . 

c) AngesteUtenlffionrUitslmrten 
für Perso'nonzügo 
für E.ilzügo -

d) Arbeitol'woohonkal'te 
e) Kurzarbeitm'\vochcnlml'ten 
f) Schülel'lDona,tslmrton 

für Porsonenzüge 
für Eilzügo 
für Sohnollzüge 

g) Sehülerwoohenlmrte 

IV. Unrtl'll fiir .Ien Verlmuf 1m Zug 
A. I'ertlgge.lntelde Kurten . 

Zu,schlaglmrton mit cin~eclrl1cktmn Preis 
a) für I~nzüge 
b) für Schnellzüge 
0) für Fcrnschnollzügo 

B. ß1nIlI<oI<nrtl'lt (nIlgemeines ~Inster) 

V. RelselJiirofaltrseheinltefte 
1. IIeftulffischlag 
2. l>'ahrscheino 
3. Zuschlwgsoheine 

a) für SchneUzüge 
b) für l>'ernschnellzüge 

VI. I'nltrraoll<nrtell 

VII. Kartl'n fiir ,lllfbelmltrung lOll I'altrrli.lcrll 
111ltl UrnUrii.lern 
1. Karte für monatliohe Aufbcwa.hrung 

eines l>'ahl'ru,ds 
2. Karte für wöohoIlJtlioho Aufbewahrung 

eines l>'ahrra.ds 
3. Karte für wöohentliche Aufbowa.lu·uI\q 

eines I\leinkI'Mtrtj,d'l 
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Anhang :; 

, ,ahrkarten . , 
(hntwurf d musters,ammI 

0) Die G " e~, B~'V vom" ung 

) 

roße b ' V h ~8, 1. 1D(2) 

~ Edmol1 eträgt fü or ,emerk 
) Blank ~onschc I{ r ungen 

als dem A ürten, die von ci'nmn a,nde
ren 

100 X 0 {arten G harten 57 X 
c) Netz_, 75mm 0 ne Heft 30,5 mnl 

L A rand) 
U<Jzirksl nschlußn 
Raum {arten 11 r.

ete
- und 

d) Bezirl, 105 X 70 () X 80 m Anschl'Uß_ 
157,5 mS - und Bezi JUrm m, lichter 

e) anderem, ,lichter rkswochenka 
f) Zusehl

a 
ZEntkartcn Ral~m 70 X rten 80 X 

) 

Zug (oh «karten f..7 0 X 46 m '17,5 mm 
g l!'ah nc Heft ur den on G:ering:;adkartcnr~n2d) 65 X 66crkauf im 
SInd eAbw' 8 X 65 mm 
F zuläss' ewhun'" mm 

( <ahrkartenlg, Soweit~ von die"~n ' 
2) Die Kar druekereie~l;e ,Einri;htl Größeltl 

den 1! ten und SIe nöt' Iltlg der 
stellt; ~~ter~ in n~~~rS?heinheftlg ~eht, 

(3) 5 mon b:e'~ arbstrei~hc~er Grö~, SInd i!n 
Der Prüf I, n Sind 10 a darge_ 
für Hin abschnitt ' mm oder 
Abt - Und R" 1St bei cl ' 

(1) rennen' u,ckfahrt; 'on manl l-Ist nac Jst eme R.' 15 m·m h (0 ,arten 
bezirk h der Muster enßlinie am.z~bCh: Zum 
BUh., aUf?) "..:. .. Sam~' rlng~ '",e,sbal ulUJ.'u.cken "U.lU~ng d,c ~u, I~~ wie fOl~t so ist e~Kb~tmll-

1r nnover abzuk" , 01 <'LeI' 
.u.assel = Han urzen: 

. Köln , = I{sl 
1!ainz = J{"l 

(5) Dio München = :r.r~, 
K orsto Z' = M" 

arten oUEI des U 
obo

ren 
soll mind AUfdru Rüeksei~an<l licg~~<:Jns 8 m~ts Q;ud' den 

gCUpriig BoHen u' ' Auturu I unter de 
cin ungen 10 Deutl' e ,EI rund' ltU 
sp on freien - uio bo' ck,chkeü~~ d d<ll' 
]I'uruehen Ro.um 1 I' 1~linhc'~ Zn.n­i~ ~on.sons~ nicht b:~?- 11 m~ bzango 

eI' M"t on Kart 'mtriicht' ean 
gen, bO,I" ein kl ,en sind s' 'lfl'cn; b~; 
BIo, I I gr"O OlJn.cr S 10 m"]" cu 
S . n rOkart ° C!'cn l( chrift ug l<Jhst 

(6) Citcn 11 ~n) iSlt imalfrten (Ze~ZUbr,illl­
Auf B m Abs,tanu gcmeinGill {arten wcrue:~Öfen m 't zu halten au~ alle~ 
uurch a.r 10 Karten 1 mehrere ' 

(7) Neue ~, abisehe z~r einzo~ Schaltern 
K "'Illmm cn b<:J en Seh 1 

ennzeieh erreiho zeichnet 0, tel' 
tel' Auf! nung 0' n wQrde ' 
Buchs age erio m'3r Sorte n,. SOWeit . 
zeiel taben n b rdetrlich' beil wied <110 

(8) S ,met, 0 on der :tfLSt, murel lcI'hol-
, OWeit Ab lummer 1 d€rine 

stern od Weiehu," gekenn_ 
hat au Cl' den B llgcn nieht . 
J{'eUUf eh dia R e.aU,erkun run,SI de 

(9) D ar.be (Gelb uekseit.e g~ hervo 111 lIfu,-v
em 

Kind. ,Grün er I{a rgehen, 
erbiu,d erahsehn' ' Braun) rten dio, 

,'Wege a~ng l!'ahrk 1tt Wird, ' 
Idciehen fgeJ.egt sio.rten übe Wenn für . 'WegCVor.sch~~ftfern~;" die E~tf~rSChie~~~: 

,I t 0, .,eßJl u' nwn" u.ge'dru 1 le ab e' be1 c rt, g{)kürzte 

(0) TI . CI den. K 
Name dC5'u~abCibahnho.f ab gelten, iS1t der 
Striches f"' ~Sgabebülmhofs oberhalb doS 
di,esen sel~ ,;n Kioo<:Jrabschnitt und Doulf 
Dlos gilt " eIngeklammert aufz,u,druc!t

en
, 

b~.stimmt<:J~I~gCmäß' f~r Fahrlto.r
ten 

vOC 
hofen (vgl G rt{)n mit mehreren llllohJ>­
sclmitt TI)· rundcntf<:JrIliUngeMZeiger Ab-

(11) Den K ' de arten wird d' T f" . n Personeri Ie arifentfern'llng'iiI1' ~Ie TarifcnttlTkehr aufgedrucltt, W~.icht 
. ehr hiervon ernung für den GepäCleveI" 

gen anzugeb ab, so sind beid0 Entfern
un

-
en, z. B. 

10 km 

Bei F 12km ~ 
h"f ahrkarten f? en odBr f"" nach mehreiren ZieJbDoh~-
ur die B = mehrere Wege ist nur die 

~ung, bei ;~~c~n'llng mo.!Jgebeil1de Entf
er

-
::,lmhöfen . r mrten n<1eh mehreren Ziel-

smd innerh~~ y~rschiede:nen EntferJ"unge'll 
46 _ 51 km) emer PrellSwne diese (2.]3, 

dungen, in d auf>'Jodrudmn, rür V<:Jl'bi
n
-

• unmittelbar onen der I<'ahrpreis,de1ll Tarif 
sa.mmenstoß ,entnommen oder, d'llTCh ~, 
WIrd, ist den ~?n Schnittvrdsen gebjJdc~ 
nung für' Ge "ahrkarten nur dLe En

tfer
-

zUdz:ucken, . W,:,ek ~it Zulsat!> "Ge·p" j),url'­
crmltt,elt, so I.rd dIe Gepäcltfro,cht ebenso 
z':,drucken I~t keine Entfern

llng 
(Lu!­

konnen vo~ d Nlchtbundes'eigene Jl,:Jbn
en 

absehen, em Aufdruck der Entferll
ung 

(12) Bl ankokart sehwach«eJe;tl werden auf llOlzhal
tig

,C;JIh 

auf dünne~l~ton Halbkarton, dia St.'im[n
e 

gedruckt. DI Lel1getöntem glatten. pDopi
er 

kauf run S' h<:J BlanlwkaJ;'ton für &on ver-
4 oder 5 c S a.:tor werden in Heftfol'm mit 
Blankokarte;UC':' auf <linem matt" die 
möcken vo~ 26= den Verkauf im Zug in 

(13) Die Z odor 25 Stück hel'gestelJ~, 
Z usehlagk ug werden arten für den Verltß,u

f 
im 

50 Stück he ohnc Stamm in möcltO
n 

ztl. 
(14) B rge.steln, 

lankokarten " ~echserkart mussen auf der I{Dor
te

, 
( eft,e auf a~~n Ul!~d Rei~ebi1ro_Fahrse]1ein­
Dffielst einen '1' ahrschoinen den Stempel 

urchmetsser) rockenstempel roit 15,5 mm 
:tagen. Edm der ausge1beooen Direlttion 

usgabe den o;sonsche Karten, dio bei den' 
~nd Zeitkarte agesstcmpel nicht erhalte'll' 
t,roekenstemp n

j 
werden cb{)'l1.fallS mit dßllll 

. I~n nichts an~ v<lrsehon, wcnn dio Dirc
lt

-~~ .a.m reehtencres bes,timmt, Der steVlped 

(

elen Stelle a Rand an einer möglichst 
15) ]'ü nzubringen, 

I' den V . mit derkehr 't d d . m, om Ausl, ml. en Se'ebäc1o'l'Il un 
, u_tel' in don e~nd slIld die FahrltDorten­

lIlzolnen Tarif<:J!ll enthalten, 

Dj,() ~r 1\ engeHst fr 1 ' .. a e und ihro n~eutuog für die Eiscnbahngülerlarilpolilik 
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in ihrer B Die Mengenstaffel ' , edeutung für die Eisenbahngütertarifpolltlk 

Von Prof D P 1 
. r,a u S eh u 1 Z '" K i le SO w (Hamhurg) I 

Nad, W I. . 
"'Ud emer K 1.' ' ' n,,~ ern der bewuß er 1St es weder dlehor;zonble no,h we vertikale Stalld, 
die de~ Verkeh Jt hod gewollte Ve"i,ht auf dIe DIflerenzlerung dc<TarIfe 
Ina spezl!is,he crs ': te, der in zusauunenlung mit denr Beförderungszwang 
d,,'hl'l. M.it d' emernwiris.:haltU,bkcit des deuis,hen ElsenbohngüterWIfs auS' 
d" g ci,hfalls' ~fsen Auslührungen ,tri1ft sl,h Kla<r nrit Staatssekretär J. V 0 g t, 
un/nter"hledl' t ln der Wer'" und Entlernungsstaflel, sondern Irn Ausglci,h 
Ge ~erk.hrss i.' cn Ausnutzung der Verkehrseinri,htungenin verkehrsw,bt

en 

las lllemWiris'h' ta.:hen. in gebirgIgen und ebenen Gegenden das spezllls.:h 
da ~r erblkkt alr<he des dcuis.:hen ElsenbahnbrIfsysteJDS sah 'l· Au,h der V cf' 
Ih lin, daß di E~s Hauplrnerkmal der gernclnwiris'haftli,hen GüterlarilpoUtIk 
19';"'llau

P

t

s

,' ksenbahn Irn Flä,henverkehr die gleichen Fro.:htsätze wie aul 

N 4 entffel l'ecen berechnet. \J~ der ~ ~hl die Nebenbahnen in Deuis,hland 42,5 ~,der Gesamtl,ng
e 

des 
V

e 
er"huß Cl< sb ahn. Während Ihr Güt""erkehr aul ,den Hauptbahnen einen 

G:
r1ust 

Von ,;,n 1 PI. je tkm erbr"bte, erlitt sIe aul Ihren Nebenbahnen einen 
WU!erverkeh (7 "PI. je tkm. DIe Hauptbahnen ;I,hert

en 
der Rd,hs

bahn 

Im 
'oe

gen 
der NSt',kgut und W agenladung~l 1934. dneh Relngewin~ von 22,2 ~!'. 

u. n 16,5 '/0 1>. e .. enbahnen mußte sie si.:h ."" Gut~rverkehr m,t emer Rend,'" 
E d der W. guugen. Durch dieses Opfer st.:herte dre Re • .:hsbahn den Men"hcn D~lStenz. rrtscbalt der verkehr samten und dünn besiedelten Gegenden die 

Un 'ett" und E d V . d'!lC1nein " . ntfernungsstaffel bat dIe Raumordnung In er ergangenhelt le W 
, E~cs,,, B1ns'k'flShg bcelnflußt. Es darf aber nl,ht übersehen werden, daß in 

n
"fluß ist. ht au,h der Verzi.:ht aul den Einsatz der Mengensblfc1

von 

Il':0ßem 

erW ~:rtst:l~t",:erb des Lastkraltwagens bat indessen die ElusatzmögU,hkeiten der 
ut'er auf d"nges'hränkt. Von der erhebli,hen Abwande"",g der ho.:hwerligen 

, en K f ' b 'h D.,,' ra twagen zeugtn"hlolgende Ue er'" t, 
Anteil d . I d er Tarllklas"u A, B ,und C Im Fra<htgutwagon' ungsversand 

der R,egelklassen. 

Jahr ~ ~ 
1924 26,0 % 50,1 0/0 

1929 18,4 % 39,7 0/0 

~ 1937 14 7 % 30,5 0/0 

l~ 1938 1 ~5'1' 29,6 '" 
ahn" erner KI' " U I .' e 'cl TI 1 ,DYZ D '''. ,.D .. N oIlog< ,,, Di""""",h,,,,hd ", ", ,,,,,,,-,,""""" " m" ". 
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