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ABHANDLUNGEN. 

Aufgaben und Ziel verli:ebrswissenscbaftlicher Arbeit. 
Von Gustav Koenigs, 

Staatssekretär im Reichs- und Preußischen Verkehrsministerium, Berlin. 
Der Begriff der V als eines besonderen Zweiges der Staats- und 

Wirtschaftswissenschaften ist erst in der Nachkriegszeit entstanden, als die Folgen des 
unglücklichen Kriegsausgangs eine zusammenfassende wissenschaftliche Erforschung aller 
völkischen Lebensbedingungen erzwangen. Die Wissenschaft des 19. Jahrhunderts hat 
sich zwar auch schon mit der volkswirtschaftlichen, rechtlichen, technischen und geoc 
graphischen Behandlung von Verkehrsfragen befaßt. Es handelt sich hierbei aber zu-
meist um besondere Untersuchungen über Teilfragen des Verkehrs und nur in Beziehung 
auf ein bestimmtes Verkehrsmittel, wie etwa die Geschichte und die Bedeutung des Eisen-
bahnwesens. Wohl als Einziger hat in der damaligen Zeit, seinen Zeitgenossen in der um-
fassenden und großzügigen Erkenntnis der wissenschaftlichen Zusammenhänge um ein 
Jahrhundert vorauseilend, Friedrieh Li s t die allgemeine Bedeutung des Verkehrs für 
das wirtschaftliche und kulturelle Staatsleben erfaßt. In seinen umfangreichen Schriften 
zum Verkehrswesen hat List eine tiefgründige staatswissenschaftliehe und s'taatsmänni-
sehe Analyse des Begriffs "Verkehr" gegeben, die ohne Rücksicht auf ein bestimmtes 
Zeitalter Geltung besitzt und noch heute als Grundlage für den Aufbau 
der Verkehrswissenschaft dienen kann. 

Das Werk Friedrich Lists ist an der Zersplitterung des damaligen Deutschland und 
der mangelnden staatspolitischen Einsicht seiner Zeitgenossen gescheitert. Auch sein 
"Nationales System der politischen Ökonomie" als der Lehre vom Staat mit allen seinen 
Beziehungen zu dem geistigen und wirtschaftlichen Leben des Volkes, in dem auch die 
Verkehrswissenschaft eine gebührende Stellung erhalten hatte, konnte gegenüber der im 
19. Jahrhundert herrschenden wissenschaftlichen Auffassung vom "freien Spiel der 
Kräfte" in der Wirtschaft und der menschlichen Gesellschaft nicht die Oberhand gewinnen. 

Wie bereits angedeutet, ist man sich erst nach dem Ende des Krieges der Bedeutung 
des Verkehrs für die Allgemeinheit bewußt geworden. Es war kein Zufall, daß sich gerade 
in Köln die Erkenntnis von der Notwendigkeit einer zusammenfassenden verkehrswissen-
schaftlichen Forschung Bahn brach; sind doch gerade hier Industrie und Handel mit 
dem Verkehr in allen seinen Zweigen und Möglichkeiten von jeher aufs engste verflochten. 
Die Gründung des "Instituts für Verkehrslehre" in Köln am 25. April 1921 legt Zeugnis 
davon ab, mit welch zäher Tatkraft und Entschlossenheit die Gesellschaft zur Förderung 
des Instituts ihren Gedanken in die Tat umsetzte. Das Kölner Institut hatte sich die 
"Forschung und Lehre auf dem Gebiete des Verkehrswesens sowie die Nutzbarmachung 
der Ergebnisse von Forschung und Lehre für das deutsche Wirtschaftsleben" zum Ziele 
gesetzt. Die neugegründete "Zeitschrift für Verkehrswissenschaft" , derer' erstes Heft 
Ende Januar 1922 erschienen sollte eines der Mittel zur Erreichung dieses Zieles sein. 
Eine weitere Hauptaufgabe sahen die an der Gründung des Instituts beteiligten Kreise 
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2 Gustav Koenigs: 

in dem Ausbau der verkehrswissenschaftlichen Vorlesungen an der Universität Köln so-
wie der Schaffuncr eines Kolloquiums und eines Seminars für das Verkehrswesen. Auch 
diese waren von Erfolg gekrönt, denn bereits im Dezember wurde 
durch Erlaß des Preußischen Ministers für Wissenschaft, Kunst und VolksbIldung das 
Institut für Verkehrswissenschaft in Köln als Universitätsinstitut im 1924 die 
Verkehrswissenschaft" als wahlfreies Prüfungsfach anerkannt. DamIt war dIe Verkehrs-

über den Rahmen eines Teilgebiets der Vorlesung "Spezielle 
schaftslehre (Volkswirtschaftspolitik) ", in der sie b!sher ein: etwas eng Henn-
stätte gefunden hatte, hinausgewachsen und a:nthch als em 

1{ 'ig anerkannt. Das Institut für Verkehrs wIssenschaft und sem LeIter smd SeItdem 
b
z, et bt gewesen den neuen Begriff der Verkehrswissenschaft mit Inhalt zu erfüllen und es re, . d M· h· . 1 die Erörterung von Verkehrsfragen über den Tagesst:eIt maus sac I-
r h-wissenschaftliche Bahnen zu. lenken. In der ReIhe semer regelmaßlgen Veroffent-

ngen in der Zeitschrift für Verkehrswissenschaft findet sich manch gehaltvolle Ab-IC u . bl handlung die von diesem Bestreben Zeugms a egt. .. 
S ·td' m sind an mehreren Universitäten verkehrswissenschafthche Semmare er-eI e . d I . 1 P . . ht t Institute gegründet oder Gesellschaften gebIldet wor en. n emze nen rovmzen 

'sich sogar die verschiedenartigen Hochschulen Technis?he Ho?h-
h 1 und Wirtschaftshochschulen) zu verkehrswlssenschafthchen Arbeltsgemem-

zusammengeschlossen, um bestimmte Probleme zu lösen. 
lanen die Angliederung neuer oder der: A,:sbau 

PF hungsstellen und es ist an der ZClt, SICh daruber klar zu werden, welches dIe Auf-
orsc, "f 1· hAb· . k d· ß b nd welches das Ziel verkehrswlssenscha t IC er r eIt sem ann un "sem mu .. 

ga e / d verkehrswissenschaftliche Arbeit findet ihre natürliche darm, daß SIe 
nur Tatsachen und statistisch erfa?te Tatbestände beschreIben, 
d d t lIen niemals aber Rezepte zum praktischen Handeln geben kann. Der Elsen-o er ars e , . R . h . 

b 1 1 her die Fahrpläne für den Aufmarsch der Ghederungen zum eIC sparteltag a Iner, we c . ,. d . h L· h" d in Nürnberg aufzustellen hit, wird sich bCl .1' rIe rIC 1st, noc m er 
L"t t d "b r unterrichten können WIe er dIe ungeheuren Anforderungen emes 1 era ur aru e " , ", 
reibungslosen Massentransports von mehr als 1 MIlhon Menschen erfullen soll., 

, d n sl·ch die Leiter des Norddeutschen Lloyd oder der Hamburg-AmerIka-LmIe wemg wer e " . d d . Ab . Lebensbeschreibung des Wirkens von HemrIch Wlegan 0 er aus emer -aus emer , .. d b l·t '. 
h dl 'Ober die Passage oder Frachtenpoole RIChthmen araus a zu el en vermogen, 

an ung u 'ff' B· A ft b 
b f" 1 he Fahrtgebiete und welche Art von SChI en SIe zum au m u rag ge en o , ur we c A h f" di E t h·d oder wie sie ihre Passagen und Frachten berechnen wollen. uc ur e.' n sc e.l ungen, 

welche der Rcichsverkehrsminister zum Ausgleich des W ettbewerbs 
und Binnenschiffahrt oder Eisenbahn und Kr.aftwagen zu fmdet SICh m der 
verkehrswissenschaftlichen Literatur kaum em passendes "SImIle. . , 

Trotz der Beschränkung auf retrospektive hat 
schaftliche Forschung große Aufgaben, Sie hat emmal m StudIen 
die Einflüsse aufzuhellen, welche die großen Geistesströmungen des vOrIgen 
die Zersplitterung Deutschlands in eine von und die WIrtschaft-
lichen, technischen und geographischen BedingtheIten auf dIe EntwICklu.ng des 
Verkehrswesens. ausgeübt haben. Ist schon im einzelnen untersucht, ":le der BegrIff des 
Regals seit dem Preußischen Eisenbahngesetz vom 3. November 1838 1m Personen- und 
Güterverkehr unter der Herrschaft des Liberalismus verloren gegangen und nur von der 
Post in seiner Reinheit bewahrt worden ist 1 Hat man sich schon darüber Rech,enschaft 
abgelegt, wie die Entwicklung der oberrheinischen und Häfen ganz 
andere gewesen wäre wenn seit der Reichsgründung schon eme Deutsche 
und nicht badische sächsische Staatsbahnen bestanden hätten 1 Welchen AnteIl 
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hat der Rhein an der industriellen Entwicklung des Ruhrgebiets 1 Hat man nicht schon 
um die Wende der zwanziger und dreißiger Jahre des vorigen Jahrhunderts lebhaft um 
das Problem gestritten, ob es nicht richtiger ist, statt der Eisenbahnen einen Dampf-
wagen zu konstruieren, welcher keine Schienen braucht, sondern die vorhandenen Land-
straßen benutzen könnte 1 Deckt sich das von Friedrich List entworfene Eisenbahnnetz 
nicht zum 'reil mit dem heutigen Netz der Reichsautobahnen und läßt sich nicht aus der 
Geschichte erkcnnen, daß die Linien, in welchen heute Eisenbahnen, Straßen oder Reichs-
autobahnen gehen, schon die uralten Wege des Mittelalters und der Völkerwanderung 
gewesen sind 1 Wie hat sich der überseehandel, der zu Beginn des vorigen Jahrhunderts 
für ganz Europa nahezu ausschließlich in London zusammengefaßt war, um die Mitte 
des Jahrhunderts nach Hamburg und Bremen verlagert und gegen Ende des vorigen 
und zu Beginn des neuen Jahrhunderts über die ganze Ostsee ausgebreitet 1 Sind wir 
uns SChOll in ausreichendem Maße klar geworden über die verkehrsgeographischen Be-
dingungen des deutsehen Raumes und der sich daraus ergebenden Folgen für eine zweck-
mäßige Siedlungspolitik 1 Haben wir bereits einwandfreie wissenschaftliche Unterlagen 
über den technischen und kostenmäßigen Aufwand beim Betrieb der einzelnen Ver kehrs-
mittel, insbesondere über den Einfluß der Erhöhung der Geschwindigkeit auf die Selbst-
kostengestaltung 1 

Wer die Gegenwart begreifen, wer die Entwicklungslinien verstehen will, von denen 
wir Lebenden doch immer nur einen Abschnitt bilden, muß sich über den wirtschafts-
historischen Ablanf des Geschehens klar werden und bedarf dafür der verkehrswissen-
schaftlichen Arbeiten, wie ich sie an einigen Problemen gezeigt habe. Es ist nicht 
der junge Eisenbahner, der junge Anwärter im Postdienst, der Ancrestellte, der in der 
Seeschiffahrt, in der Binnenschiffahrt, im Kraftfahrgewerbe, in der'" Spedition oder im 
Reiseverkehr vorwärtskommen will; es sind auch die gereiften Männer, die im Verkehrs-
wesen tätig sind, welche dankbar dafür sein werden, solche verkehrswissenschaftlichen 
Arbeiten in ihren Ergebnissen lesen und studieren zu können. Die großen Entscheidungen 
in den verkehrspolitischen Fragen werden letzten Endes von der Intuition bedingt, Aber 
eine richtige Intuition ist noch niemals dadurch geschwächt worden, daß sich ihr ein 
gründliches historisches Wissen beigesellt hat. 

Die verkehrswissenschaftliche Forschung hat zweitens die große Aufgabe, Vergleiche 
zu ziehen zwischen den verkehrspolitischen Zielen und der Art ihrer Erfüllung, wie sie 
?ei uns in Deutschland erstrebt werden und wie man sie in Frankreich, England, Italien, 
m den Vereinigten Staaten von Amerika und anderen Ländern erstrebt. Wir können uns 
ausländische Vorbilder nicht zu eigen machen; denn wir müssen, wie jedes andere Land 
auch, unsere Verkehrspolitik nach den geographischen, wirtschaftlichen, technischen und 

Gegebenheiten einrichten. Aber wir können von fremden Ländern lernen, 
SeI es, daß wir aus den Erfahrungen in anderen Ländern sehen, daß gewisse Maßnahmen 
nicht durchzuführen sind, sei es, daß wir Gedanken entlehnen, die wir auf unsere Ver-
hältnisse zu übertragen vermögen. Wir können auf jeden Fall unser eigenes Denken an 

ausländischen Versuchen schärfen und für einzelne Probleme Lösungen gewinnen, 
dIe wir bei der alleinigen Betrachtung unserer Verhältnisse vielleicht nicht gefunden 
haben würden. 

Die verkehrswissenschaftliche Arbeit bedeutet endlich gerade in der heutigen Zeit 
ein nicht zu unterschätzendes Bildungselement für unsere studierende Jugend. Es ist be-
kannt, daß Eisenbahn und Post in dem letzten Viertel des vorigen Jahrhunderts und bis 
zum Weltkriege eine Entwicklung genommen haben, die gegenüber der kapitalistischen 

der Privatwirtschaft eine diametral entgegengesetzte Richtung gegangen 
1st. Der Begriff des Sozialismus, wie wir ihn heute fassen, ist gar nicht besser und an-
schaulicher begreiflich zu machen, als an dem Gegensatz der früheren deutschen Staats-

1* 
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bahnen und der Reichspost zu den kapitalistisch eingestellten Unternehmern der Privat-
wirtschaft, und eine Vorlesung, welche den Studierenden in die Volleswirtschaftspolitik 
einführt, sollte sich nicht die dankbare Aufgabe entgehen lassen, an der Versehiedenartig-
keit der Industrie- und Gewerbepolitik auf der einen und der Verkehrspolitik auf der 
anderen Seite aufzuzeigen, wie nicht allein das Gewinnstreben des kapitalistischen Unter-
nehmers ein wirtschaftliches Agens gewesen ist, sondern auch die Pflichtauffassung des 
deutschen Beamten so große Unternehmungen wie Eisenbahn und Post zur höchsten 
wirtschaftlichen und technischen Blüte gebracht hat. 

Die Verkehrswissenschaft kann ebenso wenig wie irgend eine andere Wissenschaft 
ohne ständige Berührung mit der Praxis bleiben. Beide müssen sich ergiinzen und zu 
gemeinsamer Arbeit zusammenkommen. Die Deutsche Reichsbahn und die Deutsche 
Reichspost haben für ihr Verkehrsgebiet den Gedanken der Zusammenarbeit mit den 
Hochschulen bereits in Studienkonferenzen aufgenommen. Es ist darum mit großem 
Dank zu begrüßen, daß sich über diesen Rahmen hinaus auf einer breiteren Grundlage 
die Deutsche Reichsbahn, die Deutsche Reichspost und außerdem die sieben Reichs-
verkehrsgruppen ohne Unterschied bereiterklärt haben, für allgemeine verkehrswissen-
schaftliche 'Forschungen Geld bereitzustellen, und es ist ebenso dankbar anzuerkennen, 
daß sich die Hochschulen bereit gefunden haben, an der Ziclsetzung verkehrswissen-
schaftlicher Arbeit teilzunehmen. In dem Verkehrswissenschaftlichen Forschungsrat beim 
Reichsverkehrsministerium, der weder ein wissenschaftlicher Verein, noch eine Behörde 
ist, treten Reichsbahn und Reichspost sowie die sieben Rcichsverkehrsgruppen und zwölf 
Hochschullehrer von den drci großen Gattungen der Hochschulen, Universitäten, 'fech-
nischen Hochschulen und Wirtschaftshochschulen, zusammen und beraten gemeinsam 
die Forschungsaufträge, welche auf verkehrswissenschaftlichem Gebiet erteilt werden 
sollen, und vermitteln den Forschern, welche die Aufträge übernehmen, die Unterstützung 
durch Hilfskräfte, Material und Publikation verkehrswissenschaftlicher Abhandlungen. 
Möge sich auch die Zeitschrift für Verkehrswissenschaft, die nunmehr in neuem Gewande 
erscheint, in den Dienst der großen Aufgabe verkehrswissenschaftlicher Arbeit stellen 
und an ihrer Stelle dazu bcitragen, die Erkenntnis von dem Wert verkehrs wissenschaft-
licher Arbeit in der Verkehrspraxis zu verbreiten. 

C. Risch: Grenzlängen im Wettbewerb zwischen Binnenschiffahrt und Eisenbahn. 

Grenzlängen im Wettbewerb zwischen Binnenschiffahrt 
und Eisenbahn. 

Von Prof. Dr.-Ing. Curt Risch, Hannover l . 
Mit 3 Abbildungen. 
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Für di? Beförderung.:on Masse?gütern stehen uns in erster Linie zwei leistungsfähige 
Verkehrsmittel zur Verfugung: DIe Wasserstraßen und die Eisenbahn. Der 

ist fü:. Verkehrsbeziehun.gen ebenfalls zur Beförderung von Massen-
gutern geeIgnet; fur wOlte Entfernungen, bel welchen der Wettbewerb zwischen Eisen-

.und Wasserstraßen einsetzt, kommt er aber vorerst nicht in Frage. Ich scheide 
Ihn m dIeser Untersuchung aus, zumal die Grenzlängen im Wettbewerb zwischen Kra ft-
wagen und Eisen bahnen von mir bereits untersucht und die Ergebnisse in mei-
nem Aufsatz "Reichsbahn und Spedition" in der "Verkehrstechnik" 1931 Heft 33 ver-
öffentlicht worden sind. ' 

Die Kunden der Verkehrsbetriebe sind bei der Möglichkeit der Benutzunrr mehrerer 
Verkehrsmittel vor die Frage gestellt, mit welchem Verkehrsmittel sieThre befördern 
sollen. Dabei spielen die verschiedensten Erwägungen eine Rolle: Schnelligkeit Sicherheit 
Billigkeit der Beförderung und die Schonung des 'Gutes stehen an vorderster Stelle. Bei 
Massengütern sind die Frachtkosten vielfach ausschlaggebend. Dem Einfluß der anderen 

ma.n häufig 'dadurch Rechnung zu tragen, daß das Verkehrsmittel mit 
ger.mgerwertlgen LeIstungen Frachtpreise billiger anbietet, um dadurch einen Aus-
glelCh zu schaffen. Man rcchnet 1m Wettbewerb zwischen Eisenbahnen und Wasserstraßen 
't' A' " 20 0 / d . emen;" .llfClZ von D- /0, .h. dre Wasserstraßen müssen um 15-20% billigcr 

sem als dre wenn sich der Kunde für den Wasserweg entScheiden soll. 
Unter dleser Voraussetzung sollen die Grenzlängen im Wettbewerb zwischen Eisen-

bahnen "?-nd ermittelt werden. Dabei soll unter "Grenzlänge" die-
Mmdestlange verstanden werden, von der ab überhaupt erst der Wettbewerb 

emsetzt. 
Zur Durchführung der Rechnung ist es notwendig, daß die Frachtpreise beider Ver-

kehrsmittel bekannt sind. Für den Eisenbahnweg kennen wir die Preise. Sie sind für 
den Güterverkehr als Regel- und Ausnahmetarife veröffentlicht. Diese Tarife sind für 
Massengüter fast ausnahmslos aus zwei Bestandteilen aufgebaut: 

1. einer .. von unabhängigen AbfertigungsgebührO'n 
m Pfg. fur 1 t, dw hauptsachhch em Entgeld darstellt für die Behandlung des 
Gutes auf dem Versand- und dem Empfangsbahnhof; 

2. aus einer Streckenfracht für die Ortsveränderung des Gutes vom Versand- zum 
Zielbahnhof. Sie wächst mit der Länge l des Beförderungsweges und kann durch 
das Produkt O'r . l ausgedrückt werden. Hierin ist l in km und O'r in Pfg. für 1 tkm 
anzusetzen. 

Die Gesamtfracht für die Beförderunrr der Menrreneinheit z. B. einer Tonne Gut, 
über einen Weg von l km beläuft sich auf: ' 
(1) 0' = O'n + O'r ·l Pfg. *. 

1 Bei. Aufstellung übersichten und den' bildlichen Darstellungen haben mich die 
ROlChsba?nbaumOlster Lern m e rho I d und cand. ing. R ü c ke I unterstützt wofür 

Ihnen auch an dIeser Stelle gedankt sei. ' 
* Wcnn Dr. oec.,. ttner seinem Bueh "Die Selbstkosten der Verkehrsbetriebe bei 

schwankendem BeschaftIgungsgrad den Ursprung dicser Gleichung auf BI um zurückf"h t 
dann ist er .im Kostengleichung in Qbiger Form geht auf Launhard t zu:ü rk, 
BS llu m hat aus cmer Ar?Clt von mir: "Die wichtigsten Tarifarten in ihren Beziehungen zu 

e bstkosten , Arch. f. EIsenbahnwesen (1922) S.1035, übernommen. 


