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Vorrede.

Unter dem Titel ,,Die Verkehrsmittel in Volks- und Staats-
wirtschaft‘ erschien in den Jahren 1878 und 1879 das zweibéndige
Werk des Verfassers, in welchem dieser sich die Aufgabe gestellt
hatte, das Gesamtgebiet des Verkehrswesens in volkswirtschaft-
licher Hinsicht nach allen Seiten, die es der Betrachtung dar-
bietet, wissenschaftlicher Untersuchung zu unterziehen. Ks war
die erste vollstindige, systematische Behandlung des Gegen-
standes in der volkswirtschaftlichen Literatur, fiillte also eine
Liicke aus, was allseitig anerkannt wurde. Das vorliegende Buch
ist eine Neubearbeitung des bezeichneten, die in den Entwick-
lungen, welche inzwischen vor sich gegangen sind, ihre Begriindung
findet.

Kaum ein Lebensgebiet ist in dem verflossenen Menschen-
alter von den Fortschritten der Technik in gleich tiefgreifender
Weise beriihrt worden wie das Verkehrswesen. Zundchst hat sich
dies in einer wesentlichen Vervollkommnung der bestehenden
Verkehrsmittel gedufBlert, verburiden mit Ausblicken auf weitere
Umgestaltungen, wie solche insbesondere die Elektrotechnik fiir
das Eisenbahnwesen eroffnet hat. Gleichzeitig sind neue Verkehrs-
mittel geschaffen worden, welche frithere Epochen mit den ihnen
verfiigbaren technischen Mitteln nicht ins Werk zu setzen ver-
mochten oder welche in dem Vorstellungskreise unserer Vorfahren
iiberhaupt nicht enthalten sein konnten. Wir sind Zeugen der
Ausbildung neuer Verkehrsmittel geworden, die uns geradezu als
technische Wunderwerke Staunen abnétigen, solange die Gewoh-
nung an ihre Realitdt nicht ihre abstumpfende Wirkung geiibt
hat. Im Fahrrad ist die ideale Vorrichtung gefunden, welche die
schnelle Eigenbewegung des Menschen auf der Landstrafle ermog-
licht. Die Anwendung der mechanischen Triebkraft bei StraBen-
fahrzeugen ist durch die Elektrotechnik und die Explosionsmotoren
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in vollkommener Weise zur Durchfithrung gelangt. Die Erfindung
des Fernsprechers hat eine Umwilzung im Nachrichten- und Mit-
teilungsverkehre mit sich gebracht und in jiingster Zeit sind durch
die Funkentechnik die Telegraphie und Telephonie ohne Draht zur
Wirklichkeit geworden. Die Elektrotechnik hat iiberdies die be-
wegende Kraft selbst zum Gegenstande der Beforderung gemacht
und damit das Wirtschaftsleben um eine neue Einrichtung von
groBler Tragweite bereichert. Endlich ist das Flugproblem geldst
worden, und zwar in einer Weise, die, wenngleich die Vollendung
noch nicht erreicht ist, doch die Biirgschaft fortschreitender An-
ndherung an diese bietet. Alle diese technischen GroBtaten fallen
in die verhéltnismaBig so kurze Spanne Zeit und sind so schnell
in unsere Lebensfithrung eingedrungen, dafl wir fast Miihe haben,
uns der Zeit und der Zustédnde zu entsinnen, da man sie nicht kannte.
Diese Errungenschaften der modernen Technik erheischen ihre
okonomische Wiirdigung. ‘

Hiermit fallt die groBartige Entfaltung der Verkehrsmittel in
territorialer Hinsicht, ihre Ausbreitung und Vervielfdltigung in
allen Léndern zusammen: in solchen alter wie junger Kultur und
in den Kolonialgebieten, in Wechselwirkung mit der- gewaltigen
Entwicklung der Volks- und Staatswirtschaft. Der Aufschwung

des gesamten wirtschaftlichen und sozialen Lebens, welcher hierin
- sich vollzog, ist jedermann bekannt und hat in dem landléufig
gewordenen Worte vom ,Zeitalter des Verkehrs” Ausdruck ge-
funden.

DaB nach der Seite des Stoffes hin fiir eine Neubearbeitung
ein Bediirfnis lingst vorhanden war, wird somit keinem Zweifel
unterliegen. :

Es kann sich folglich nur darum handeln, ob auch auf Seite
der Theorie ein AnlaB hierzu zu erkennen war. Der Verfasser
glaubt dies annehmen zu sollen. In den letzten Jahrzehnten hat
die Wissenschaft der Nationalékonomie erhebliche Fortschritte ge-
macht, welche die Eignung der Theorie als Mittel zur Bewaltigung
der Erscheinungen in unserem Geiste ganz bedeutend gehoben
haben. Es sind also wohl die Voraussetzungen fiir eine systemati-
sche Neubearbeitung des Gebietes nach dem gegenwirtigen Stande
der Dinge als gegeben anzusehen, die aber allerdings, wenn sie
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wirklich einem Bediirfnisse entsprechen soll, auch ein verhiltnis-
mifig hoheres Mall wissenschaftlicher Ergebnisse aufweisen muf8.

Die Erfolge der wissenschaftlichen Durchdringung des Stoffes
sind auch” auf vorliegendem Gebiete nicht ausgeblieben. Den
Zustand der Literatur des Verkehrswesens, wie er vordem bestand,
hat der Verfasser seinerzeit gekennzeichnet. ,,An Beobachtungen,
Erklérungsversuchen, kritischer Beleuchtung der einschligigen ein-
zelnen Erscheinungen und ganzer Gruppen derselben hat es nicht
gefehlt. Im Gegenteil : die monographische Literatur iiber dieses
Gebiet ist eine duferst reichhaltige. Aber es war meist immer nur
die einzelne Erscheinung, die man ins Auge fafite: der allseitige
kausale und reziproke Zusammenhang der beziiglichen Phino-
mene hat bisher keine geniigende Darstellung gefunden . . . .
Das ist ja gerade das Unbefriedigende an der Literatur des Verkehrs-
wesens, dafl sie trotz zahlreicher, mitunter ganz ausgezeichneter
Arbeiten iiber die einzelnen Verkehrsmittel und iiber eine bedeutende
Zahl spezieller ,Fragen‘ so viel Schwankendes, so viel Kontro-
versen und — geradezu gesagt — so viel Wust enthilt. Es erklirt
sich dieses damit, daB man eben immer nach dem Besonderen
fragte und das Allgemeine vernachléssigte, und daher stammt es
zum Teile auch, dal Gesetzgebung und Offentliche Meinung in
dieser Hinsicht jenes festen Haltes entbehren, den ihnen die Theorie
der Volkswirtschaft auf anderen Gebieten gewédhrt und daB sich
ein flacher Dilettantismus hier in einem Grade geltend macht
wie kaum anderswo. Das trifft fiir die Gegenwart lingst nicht
mehr zu. Vielmehr zeigen die verschiedenen volkswirtschaftlichen
Schriften, welche in den vier Dezennien aufeinander folgend das
Ganze oder Teilgebiete des Verkehrswesens behandelt haben, eine
zunehmende Ubereinstimmung in den wesentlichsten Punkten und
das gleiche ist bei den MafBnahmen der Regierungen der Fall.
- Unter den obwaltenden Umsténden erscheint es nicht mehr als
unerreichbares Ziel, diesen wissenschaftlichen Entwicklungsgang in
einer Neubearbeitung des Werkes vollends zum AbschluB zu bringen,
soweit in der Wissenschaft iiberhaupt von einem AbschluB die
Rede sein kann. Ob eine Anndherung hieran in den Ergebnissen
des Buches festzustellen ist, werden die Leser beurteilen. Die
Befriedigung, die eine zustimmende Entscheidung dem Verfasser
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bereiten miilte, wird man ihm zugute halten, da er ja nicht ver-
kennen kann, daB es lediglich eine Gunst des Schicksals ist, die
ihm gestattet, den Ausbau des Werkes, dessen Grund er gelegt,
dank der inzwischen auch von anderer Seite dem Baue zugewen-
deten Arbeit, zu erleben.

Der angewachsene Stoff konnte in dem duferen Rahmen der
ersten Auflage nicht Platz finden: eine Erweiterung des Umfanges
des Buches war unvermeidlich. Immerhin wurde das Bemiihen
darauf gerichtet, sie, soweit moglich, in den engsten Grenzen zu
halten.

Die gereifte theoretische Einsicht schopft aus der Fiille der
Erscheinungen zunichst eine Summe von allgemeinen, das Ge-
samtgebiet betreffenden Erkenntnissen, die fiiglich den’ Namen
einer allgemeinen Verkehrslehre verdient. Diese Lehrsitze
sind, im ersten Bande vereint, als Grundlage vorangestellt. An
sie schlieft sich die Erorterung der einzelnen Verkehrsmittel in
der Reihenfolge der ersten Auflage. Hiervon sind im zweiten
Bande die Land- und Wasserstraen nebst Schiffabrt und Fuhr-
werk, ferner Post, Telegraph und Telephon behandelt. Der Druck
dieses Bandes ist weit vorgeschritten. Den Eisenbahnen ist aus
duBleren Griinden der dritte Band vorbehalten. Dieser ist zur
Zeit noch nicht vollendet, doch wurde durch Heranziehung einer
jungeren Kraft zur Mitarbeit Sorge dafiir getragen, dafl sein Er-
scheinen gegen alle Zwischenfille des menschlichen Lebens binnen
angemessener Frist gesichert sei.

Am Tage der Feier des 50jahrigen Doktorjubilaums.

Emil Sax.
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Einleitung.

Gegenstand der Untersuchung. Den Gegenstand der nachfolgenden
Untersuchungen bilden die Verkehrsmittel im engern und gewdhnlichen
Sinne des Wortes: die Einrichtungen zur Ortsverinderung von Per-
sonen, Giitern und Nachrichten sowie zur unmittelbaren Gedanken-
mitteilung zwischen 6rtlich getrennten Personen, also dasselbe, was auch
,»Lransport- und Kommunikationswesen‘‘ genannt wird. Dieser zusammen-
gesetzte fremdsprachliche Ausdruck zeichnet sich nicht gerade durch
Genauigkeit aus, da sein erster Teil entweder auf die Beférderung
von Giitern oder auch von Personen bezogen wird, withrend der zweite
Bestandteil den Personen- und Nachrichtenverkehr, haufig auch nur
den letzteren, bezeichnen soll. Auch dem eigensprachlichen Namen
,,Verkehr klebt eine gewisse Unbestimmtheit der Bedeutung an. Im
allgemeinsten Sinne als' personliche Beziehungen der Menschen unter-
einander verstanden, ist er uns als wirtschaftlicher Terminus technicus
fiir den regelmiBigen Austausch wirtschaftlicher Giiter und Leistungen
gelaufig, in welcher Bedeutung er oft durch ein Bestimmungswort auf
ein Teilgebiet der Tauscherscheinungen eingeschriinkt und an sich ohne
Beziehung auf eine inzwischen liegende Ortsverinderung gebraucht wird.
Unsere ,,Verkehrsmittel“ sind ein wichtiger Behelf des ,,Verkehres” in
dem letztgedachten Wortverstande; solcherart ein Hilfsmittel des Giiter-
umsatzes, wie MaB und Gewicht und das Geld, aber ein technisch-
wirtschaftliches Mittel nicht bloB fiir diesen ,,Verkehr.

Das wesentliche Merkmal der Einrichtungen, die wir unter dem
Sammelnamen ,,Verkehrsmittel“ zusammenfassen, und der auf sie sich
beziehenden Wirtschaftshandlungen ist die Beseitigung der Hemmnisse,
welche die Verteilung der Menschen und der Naturdinge im Raume je
nach Gestaltung der Erdoberfliche den Menschen in den Zwecken des
sozialen und insbesondere des Wirtschaftslebens bereitet, kiirzer gesagt:
die Uberwindung der riumlichen Entfernungen im gesellschaftlichen
Zweckleben. Da diese Betitigung an Zeitverlauf gebunden ist, so schlie3t
sie das Streben nach erreichbarem Zeitgewinn ein; teils soweit dieser
ein technisches Mittel der Zweckerreichung selbst ist wie im Kriege,
oder bei Mitteilungen, teils soweit die Kiirzung der in der Beanspruchung
der menschlichen Tatigkeit durch den Ortswechsel anderen Zwecken

Sax, Verkehrsmittel I. 1
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vorenthaltenen Zeit in Betracht kommt. Beim Fahrrade wird der letztere
Gesichtspunkt sogar zum maBgebenden, da die Uberwindung der Ent-
fernung schon durch die Eigenbewegung des Korpers vom Menschen
bezweckt ist.

Alle diese Veranstaltungen sind uns aus dem Alltagleben vertraut,
so daB auch iiber den Umfang des Begriffs der Verkehrsmittel kein
Zweifel obzuwalten scheint. Dennoch ist der Begriffsumfang ein weiterer
als ihn der Sprachgebrauch umschreibt. ,

Die Ortsverdnderung als Wirtschaftshandlung erstreckt sich auch
auf Giiter, die man meist nicht im Auge hat, wenn man von Giiter-
beférderung spricht, namlich auf tropfbar fliissige und gasformige Giiter
(Wasser, Petroleum, Leuchtgas, Druckluft), deren Beférderung von der
Gewinnung- zur Verbrauchstelle in geeigneten Anlagen erfolgt, in
welchen sie durch die Schwerkraft oder durch Druck selbsttitig vor
sich gebt: die ,,Leitungen®. Dafl hier nicht etwa eine ,abstrakte‘* theo-
retische Konstruktion vorliegt, die, ausgehend von dem Worte ,,Be-
forderung* alles, auch ganz Verschiedenartiges in den Begriff zwéangt,
sondern in der Tat die Wesenheit der Dinge getroffen ist, beweist ein-
drucksvoll das Gesetz der Vereinigten Staaten von Amerika, das die
Réhrenleitungen fiir Petroleum ausdriicklich als ,,gemeinen Fracht
fithrer* den Eisenbahnen an die Seite gestellt und der Bundesaufsicht
unterworfen hat. Auch die elektrische Kraftleitung zahlt hierher, in-
sofern sie nicht bloB, wie innerhalb einer Anlage, technisches Mittel zum
Zweck ist, sondern die Ortsverinderung der Kraft selbst zum Zwecke
ihrer Ausnutzung in der Giitergewinnung oder anderen Verwendungen
ins Werk setzt; die Einbeziehung ist schon dadurch gegeben, daf die
Betriebskraft wirtschaftlich eben nur als eine Ubergangsform der Giiter
erscheint. Vom Standpunkte der Wirtschaft angesehen, miissen die
genannten Anlagen zu deh Verkehrsmitteln gerechnet werden.

Von den Einrichtungen zur unmittelbaren Gedankenmitteilung gehort
das Signalwesen nicht zu unserem Gebiete, insoweit es keine besonderen
wirtschaftlichen Vorkehrungen erfordert oder nur solchen Verbrauch,
der praktisch belanglos ist. Als Sicherheitsmittel im Eisenbahn- und
Schiffsverkehre kommt es fiir uns nicht anders in Betracht als die iibrigen
Bestandteile der Anlagen?t).

1) Man sollte es nicht fiir moglich halten, daf die Wortbedeutungen von
Verkehr und Verkehrsmittel noch Anzweiflungen ausgesetzt sind. Bardas, ,,Ver-
kehr und Verkehrspolitik in Volks- und Staatswirtschaft®, 1907, fiihrt aus, daB
zum Begriffe des Verkehres sowohl der Austausch wirtschaftlicher Giiter und
Leistungen als die Fortbewegung im Raume gehore, da der erstere ohne letztere
nicht moglich sei und andererseits die Forthewegung nicht anders als im Dienste
und zu Zwecken des Austausches gedacht werden kénne. Die Unterscheidung
des verschiedenen Sinnes des Namens Verkehr sei daher nicht zutreffend. Darauf
ist zu erwidern, daB ein Austausch wirtschaftlicher Giiter und Leistungen auch
zwischen Personen méglich ist, die sich am selben Orte befinden, ohne daB eine
Fortbewegung im Raume stattfindet oder yorher stattfand, und andererseits



Gegenstand der Untersuchung. 3

Die Technik der Herstellung und des Gebrauches der Verkehrs-
mittel fallt nicht in den Rahmen unserer Untersuchung, sie muB als
bekannt vorausgesetzt werden. Da die technischen Betétigungen der
Lebensfiirsorge stets zugleich wirtschaftliche Handlungen sind, die
Trennung zwischen beiden Seiten der Betitigung also nur. eine begriff-
liche ist, so sind die Merkmale, welche die Abgrenzung zu ziehen ge-
statten, sorgsam festzustellen. Uber diesen Punkt herrscht nun aller-
dings in def Theorie nicht die Klarheit, wie sie zu wiinschen wire, fiir
die Zwecke der vorliegenden Abhandlung ist es jedoch nicht erforder-
lich, hierauf n#her einzugehen, sondern geniigt es, ohne Definitionen
ad hoc die Zuweisung der. beziiglichen Zwecktéitigkeiten an das eine
und das andere Gebiet nach demjenigen vorzunehmen, was die all-
gemeine Auffassung besagt.

Hiermit ist die Aufgabe, welche der Untersuchung gestellt ist,
bestimmt bezeichnet. Sie ist in den Satz zu fassen, daB wir alles das-
jenige festzustellen haben, was sich an theoretischen Einsichten den
Verkehrsmitteln in dem angegebenen Sinne des Wortes in wirtschaft-
licher Hinsicht abgewinnen laft.

Transport- und Verstindigungsmittel als technische Behelfe inner-
halb réumlich ausgedehnter Produktionsstitten (man denke an die
Landwirtschaft, die Holztrift in Privatgewsssern, die Gleiseanlagen in
einem Fabrikshof usw.), jede solche Produktion fiir sich betrachtet,
beschéftigen uns nicht. Insoweit aber die leitenden wirtschaftlichen
Gesichtspunkte mit Bezug auf die spezielle Technik der Ortsverinderung
oder der Zusammenhang jeder einzelnen Produktionsanlage mit der
gesamten Volkswirtschaft ihre Konsequenzen geltend machen, finden
die fiir die Verkehrsmittel im allgemeinen zu gewinnenden Erkennt-
nisse auf sie sinngemifie Anwendung.

Umfang der Untersuchung. Aus dem bezeichneten Gegenstande
der Untersuchung, dem Inhalte der Darstellung, ergibt sich der Um-
fang der Erkenntnisse, die sie mittels der geistigen Verrichtung, die
wir Theorie nennen, zu gewinnen hat. Eine erschépfende Behandlung
des Verkehrswesens vom wirtschaftlichen Standpunkte muB ihren Stoff
in allen Teilen des Gesamtgebietes der Wirtschaftswissenschaft auf-

nicht jede Ortsverinderung zum Zwecke des Austausches wirtschaftlicher Giiter
und Leistungen erfolgt. Noch viel weniger ist eine anschlieBende Behauptung
richtig, die lautet, daf3 der Verkehr immer zwei oder mehrere Wirtschaftseinheiten
zum Zwecke der Férderung ihrer Wirtschaft miteinander in Verbindung bringt.
Wie unzihlige Verkehrsakte, z. B. des Nachrichtenverkehrs, haben dem Zwecke
nach auf die Wirtschaft keinen Bezug! DaB das Wort Verkehr in ,,Verkehrsmittel
gleichbedeutend sei mit Transport, Kommunikation, bestreitet Grunzel, ,,System
der Verkehrspolitik, 1908, mit dem Einwande: Wenn die Rettungsgesellschaft
einen Verungliickten ins Spital beférdert, so vollfiihrt sie einen Transport, ohne
deshalb Verkehrsmittel geworden zu sein (a. a. O. S. 3). Dabei vergiBt Grunzel
nur eine Kleinigkeit, namlich den Weg, auf dem ein solcher Transport vor sich
geht, die Wege erkennt er aber als Verkehrsmittel an!

1*
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suchen, gleich derjenigen Behandlung, welche andere Zweige der mensch-
lichen Wirtschaft schon frither gefunden haben.

An erster Stelle stehen, gemiB der bewahrten Uberlieferung des
theoretischen Verfahrens, die obersten Verallgemeinerungen, auf welche
die Fiille der Erscheinungen sich zuriickfiihren 1a8t. Es sind dies die-
jenigen Einsichten, welche uns die allgemeine Volkswirtschafts-
lehre bieten kann; eben jener Zweig der Wirtschaftswissenschaft,
der sich mit der Erforschung des allgemeinen Wesens und des all-
gemeinen Zusammenhanges der wirtschaftlichen Tatsachen befaf3t. So-
mit ist in erster Linie das Augenmerk darauf zu lenken, in welcher Hin-
sicht die Verkehrsmittel uns in der allgemeinen Wirtschaftstheorie
interessieren.

Es sind zwei Gesichtspunkte, von welchen aus sich uns eine all-
gemeine Uberschau in dieser Richtung darbietet.

Als das Gedankenbild der allgemeinen Zusammenhénge jener Hand-
lungen und Beziehungen, zu welchen der Zwang der Lebensfiirsorge
die Menschen im gesellschaftlichen Verbande anregt, zeigt die Volks-
wirtschaftstheorie dem sinnenden Geiste zunichst eine Reihe von typi-
schen Erscheinungen, die in ihrer Gesamtheit den jeweiligen Augen-
blickszustand des Wirtschaftslebens darstellen; solche sind: das Sonder-
eigentum an Giitern, die Arbeitsgliederung, der Tausch mit der in ihm
sich vollziehenden Preisbildung, die Gesamtgiiterversorgung mit der
Ertragsausteilung durch Arbeitslohn, Grundrente und Kapitalzins, das
abgeleitete Diensteinkommen . . .1). Dagegen erregen bald Erschei-
nungen unsere Aufmerksamkeit, welche die Wandlungen betreffen, die
im Verlaufe der Zeit an den konkreten Gestaltungen jener Dinge vor
sich gehen; Entwicklungen der Wirtschaftszustdnde, die wir, um das
Gewirre der Tatsachen zu durchschauen, abermals auf unterscheidbare
Ursachen zuriickzufiihren trachten. Hierher gehéren, um die wichtigsten
anzufiihren: das Geld und das Durchdringen der Geldwirtschaft, die
Kapitalansammlung und die Ausbildung des Kredites, die Fortschritte
der Technik, insonderheit das Maschinenwesen, der Wetthewerb als
Triebfeder wirtschaftlicher Neuerungen und Verbesserungen seitens der
Unternehmer . . . Zu dieser Klasse von Erscheinungen zahlt auch
das Verkehrswesen: Es stellt mit seinen Folgewirkungen-eine grof3-
artige Entwicklungserscheinung der Volkswirtschaft dar;. eine Er-
scheinungsreihe, die ‘selbstverstandlich in Wechselwirkung mit den
iibrigen erwahnten steht, aber gesonderter Insaugefassung bedarf, da-

1) Diese Erscheinungen beruhen in letzter Auflosung auf noch allgemeineren,
die die Wirtschaftstheorie als oberste Grundbegriffe aufzeigt. Hiezu gehoren
die Begriffe Bediirfnis, Gut, Arbeit, Wert, Kosten, Kapital, Ertrag, Einkommen
und Haushalt. Sie beschreiben das Wesen alles Okonomischen und miiBiten selbst
in der Wirtschaft eines aus jedem gesellschaftlichen Zusammenhange losgelosten
Gedachten nachweisbar sein, einer Wirtschaft also, die aulerbalb des ,,Verkehres
im weitesten Sinne des Wortes stiinde.
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mit diejenigen Veranderungen festgestellt werden konnen, welche in
der Vervollkommnung der Verkehrsmittel ihre wesentliche Ursache
haben. Die wissenschaftliche Denkweise sucht vor allem die allgemeinen
Grundziige dieser Entwicklung zu zeichnen, um sodann die gewonnene
Uberschau in Einzelheiten und in die auch von mitspielenden Ursachen
anderer Art bedingten o&rtlichen und zeitlichen Verdnderungen des
Bildes zu verfolgen, dhnlich wie wir uns auf der Hauptkarte eines
Landgebietes zuniichst einen allgemeinen Uberblick seiner geographischen
Verhiltnisse verschaffen, worauf wir in Spezialkarten die 6rtliche Ge-
staltung der Einzelheiten genau ins Auge fassen.

Der zweite umfassende Gesichtspunkt, von dem aus die Verkehrs-
mittel fiir die allgemeine Wirtschaftstheorie in Betracht kommen, betrifft
die ihnen eigentiimlichen Merkmale, durch welche sie sich von anderen
6konomischen Gebilden unterscheiden. Eine Zergliederung der Verkehrs-
mittel nach solchen wirtschaftlichen Unterscheidungsmerkmalen liefert
ein Bild ihrer wirtschaftlichen Natur, welches zu bestimmten Folge-
rungen filhren muB. Am Wesen aller 6konomischen Erscheinungen
kann natiirlich bei den Verkehrsmitteln nichts geindert sein, aber sie
konnen Besonderheiten aufweisen, die etwa den Anlagen der Giiter-
gewinnung fremd sind und die entweder.aus ihrer Zweckbestimmung
hervorgehen oder auf der ihnen eigentiimlichen Technik beruhen. Eine
Untersuchung der wirtschaftlichen Eigenart der Verkehrs-
mittel nach dieser Richtung wird die Frage beantworten, ob und wie-
fern ihnen in der Gesamtheit der wirtschaftlichen Gebilde eine gesonderte
Stellung zukommt. Awuch hier 1t sich in den obersten Verallgemeine-
rungen nur das zusammenfassen, was sich in jedem einzelnen Falle
wiederfindet, woneben auBlerdem fiir Verschiedenheiten Raum ist.

Es ist nicht zu leugnen, dal die Aussagen, welche nach den beiden
angefiilhrten Richtungen im Rahmen' und im Sinne der allgemeinen
Wirtschaftstheorie mit Bezug auf die Verkehrsmittel zu gewinnen sind,
abstrakt erscheinen. Allein sie sind eben deshalb, wenn in den Denk-
vorgéangen ihrer Ableitung nicht ein Fehler unterlaufen ist, Sitze, welche
die geeignete Unterlage fiir néichstfolgende Abschnitte der Untersuchung
abgeben. Sie sind Obersitze fiir Schluffolgerungen, die uns weitere
Einsichten erdffnen.

»Die volkswirtschaftliche Literatur hat dieses Gebiet lange Zeit
vernachlissigt. Wéhrend das Wesen anderer Hilfsmittel des Giiter-
umlaufs und deren Einwirkung auf die Entwicklung der Volkswirt-
schaft — die Natur und die Rolle des Geldes, des Kredites — in jeder
systematischen Darstellung der volkswirtschaftlichen Grundlehren mehr
oder minder ausfithrlich erortert wurden, ja sozusagen schon ihren be-
stimmten Platz in der Lehre gefunden haben, war das gleiche hinsicht-
lich der Verkehrsmittel keineswegs der Fall. Man begniigte sich meist
nit einigen ziemlich fliichtigen Bemerkungen, die iiberdies mehr ge-
legentlich und in der Regel zerstreut eingeflochten, anstatt ex professo
im Zusammenhange vorgetragen wurden. Erorterungen, wie sie z. B.
Knies iiber die Eisenbahnen und ihre Wirkungen, dann iiber die Post
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und Telegraphie angestellt hat (,,Die Eisenbahnen und ihre Wirkungen®‘.
1853. ,,Der Telegraph als Verkehrsmittel. Mit Erorterungen iiber den
Nachrichten-Verkehr iiberhaupt‘‘. 1857), sind weder in ihrer speziellen
Beziehung auf die genannten Verkehrsmittel noch verallgemeinert in
die Hand- und Lehrbiicher iibergegangen, so nahe dies gelegen wire.
(Mit vereinzelten Ausnahmen.) Und was die speziellere Analyse der
6konomischen Natur der Verkehrsmittel — im allgemeinen oder ihrer
einzelnen Reprisentanten — betrifft, so kann von den diesbeziiglichen
Ausfithrungen Schaeffle’s (,,Gesellschaftliches System der mensch-
lichen Wirtschaft‘. II. Aufl. Anhang), welche als ein recht gliicklicher
Anfang in dieser Richtung erschienen, das ndmliche behauptet werden?).*

Von dem Gesamtgebiete der Volkswirtschaft zweigt ein Teilgebiet
ab, das im Laufe der geschichtlichen Entwicklung immer gréBere
Bedeutung erlangt, nimlich die Wirtschaft des Staates. Hierunter
ist die Gesamtheit der durch wirtschaftliche Gesichtspunkte bestimmten
Betatigungen der menschlichen Zwangsverbinde verstanden, die, in
dem weitesten Begriffe der Volkswirtschaft enthalten, fiir sich eine
Gruppe von Erscheinungen bilden, deren Eigenart besondere Betrachtung
erfordert und die als Gemeinwirtschaft das Gegenstiick zu der auf
den freien Beziehungen dér wirtschaftenden Menschen beruhenden
Sonderwirtschaft oder Privatwirtschaft darstellt. Wahrend die &ltere
Auffassung den Staat als eine auBerhalb der Wirtschaft stehende Macht
ansah, die als ,,6ffentliche Gewalt* in das Getriebe der gesellschaftlichen
Wirtschaft eingreift und es beeinfluBt nach ZweckmiBigkeitsriick-
sichten oder Motiven, welche anderen Gebieten als dem der Wirtschaft
entnommen sind (Volkswirtschaftspflege), und die andererseits fiir ihre
eigenen Zwecke eine Verbrauchswirtschaft (Finanz) betreibt, fiir welche
sie den Privatwirtschaften Giiter vorenthilt oder entnimmt, wieder
nach Gesichtspunkten der ZweckmaBigkeit und auerdem der Gerechtig-
keit, hat eine fortgeschrittene Theorie in jener Betitigung des Staates
einen wirtschaftlichen Vorgang erkannt, in welchem die in dem Ver-
bande zusammengefaBte Menschengesamtheit sich aus inneren Griinden
der Okonomie und nach den Gesichtspunkten eben dieser selbst be-
tatigt. :

Diese Auffassung fiithrte zu einer Theorie der Staatswirtschaft
(theoretische Staatswirtschaft), die der Theorie der Privatwirtschaft an
die Seite zu stellen ist, mit dieser vereint erst das Gesamtgebiet der
Sozialokonomie umschreibt und daher auch die obersten Ausgangs-
punkte, die das Wesen des Wirtschaftens ausmachen, gemein hat?).

Es ist jedem aus der taglichen Erfahrung bekannt, dafl im Verkehrs-
wesen die Privatwirtschaft nur einen begrenzten Wirkungskreis auf-

1) ,,Die Verkehrsmittel in Volks- und Staatswirtschaft®, I. Aufl. 8. 6.

2) Diese theoretische Anschauung, welche dem Verfasser bereits in der ersten
Auflage, wenngleich noch nicht vollstindig geklirt, vorschwebte (man sehe dort
die FuBinote S. 5), hat er in der Abhandlung ,,Das Wesen und die Aufgaben der
Nationalskonomie. FEin Beitrag zu den Grundproblemen dieser Wissenschaft®,
1885, vertreten und daraufhin in seiner ,,Grundlegung der theoretischen Staats-
wirtschaft*’, 1887, systematisch durchgefiihrt.
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weist, hingegen die Gemeinwirtschaft in ganz hervorragendem MafBe zur
Geltung gelangt. Nicht nur erfolgt die Herstellung und der Gebrauch
von Verkehrsmitteln fiir die verschiedenen Zwecke des Staates durch
seine eigenen Organe nach Gkonomischen Gesichtspunkten, sondern es
werden die einzelnen Verkehrsakte fiir die Zwecke der vom Staate um-
schlossenen Sonderwirtschaften diesen im weitesten Umfange durch die
Gemeinwirtschaft vermittelt, so daf fiir die Verkehrsleistungen im
eigenen Bereiche der Privatwirtschaft nur ein geringer Spielraum offen
bleibt. Diese Tatsache der hervortretenden Betatigung der Gemein-
wirtschaft auf unserem Gebiete weist der Untersuchung die Aufgabe
zu, festzustellen, welche Griinde das Eintreten der Gemeinwirtschaft
bestimmen und inwiefern diese Bestimmungsgriinde aus der wirtschaft-
lichen Natur und Bedeutung der Verkehrsmittel folgen. Hier kommen
also die Erkenntnisse zur Verwendung, die in den vorhergehenden
Abschnitten gewonnen wurden. Die Untersuchung wird den Beruf
des Staates und seiner Organe auf dem in Rede stehenden Felde fest-
zustellen und abzugrenzen haben, wobei vorhinein im Auge zu behalten
ist, daB die Bedingungen der staatlichen Wirksamkeit hier wie iiberall
zum Teil nicht allgemein und fiir allezeit feststehen, sondern mit- wandel-
baren politischen, sozialen und kulturellen Momenten zusammenhéngen.

Die Begriindung -des Eintretens der Gemeinwirtschaft fithrt von
selbst zur Erérterung der Mittel, durch welche die beabsichtigten Er-
folge herbeigefithrt werden koénnen, das sind MaBregeln der Ver-
waltung, die durch die Technik der Staatstitigkeit gegeben sind. Sie
sind zunichst als leitende Grundsitze zu fassen, die sohin bei den ver-
schiedenen Verkehrsmitteln in der durch deren Eigenart und die Um-
stinde von Zeit und Ort bedingten Weise zur Anwendung gelangen.
Derart rundet sich dieser Abschnitt zu einer Ubersicht der Aufgaben
der staatlichen Verwaltung des Verkehrswesens nach ihren wirtschaft-
lichen Griinden und Zielpunkten, jedoch mit Bezugnahme auf Riick-
sichten, welche anderen Seiten des vielverschlungenen Staatslebens
entstammen und sich mit jenen zu einem untrennbaren Ganzen ver-
weben

1) Sehr beliebt ist fiir Darstellungen der wirtschaftlichen Verwaltung die
Bezeichnung Wirtschaftspolitik. Der Name tut sicherlich nichts zur Sache,
wenn iiber diese selbst kein Zweifel besteht. Allein es verbirgt sich unter dem Namen
doch eine Unklarheit des Gedankens, die Verwirrung stiftet. Das Wort Politik
wird hier in einem weiteren, und zwar verschwommenen, Sinne, gebraucht als dem-
jenigen, welcher ihm eigentlich innewohnt. Es gibt viele MafBregeln der Verwaltung,
die mit Politik im wahren Sinne des Wortes nicht das mindeste zu tun haben,
Manche MaBnahmen der Verwaltung haben aber eine politische Seite oder kénnen
eine solche annehmen. Man sollte das genau auseinanderhalten; dadurch wiirde
die Wissenschaft und die Politik gewinnen. Man lese das Buch ,,Die Eisenbahn-
politik des Fiirsten Bismarck* von Dr. Alfred von der Leyen, 1914, und man
wird sehen, wie der Staatsmann sich lediglich fiir die politische Seite im Eisenbahn-
wesen interessiert, gewisse MaQregeln nur darum ins Auge faBt, weil durch sie
bestimmte politische Zwecke, die ihm vorschweben, geférdert werden, im #ibrigen
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Unter ,,Staat’ ist nicht nur der umfassendste Gemeinwirtschafts-
verband verstanden, der Staat im engeren Sinne, vielmehr auch die
Gesamtheit der in ihm enthaltenen eingeschrinkteren Verbénde, Provinz,
Bezirk, Gemeinde, die die stufenmifBige Gliederung der Gemeinwirt-
schaft darstellen und iiberdies fiir den obersten Verband als ausfiihrende
Organe wirksam werden. Als solche kénnen endlich auch frei gebildete,
jedoch staatlich geregelte Unternehmungen zugelassen und berufen
werden, welchen die Gesamtheit die Erfiillung bestimmter Wirtschafts-
aufgaben unter gewissen, die Verwirklichung des Gesamtzweckes sichern-
den Bedingungen iibertrigt. Es sind daher auch die Voraussetzungen
der Betitigung dieser gemeinwirtschaftlichen Gebilde zu untersuchen,
die gerade im Verkehrswesen ein reiches Feld vorfindet. Hier setzt
sich die Bedingtheit der Ergebnisse fort, und zwar in zweifacher Richtung :
einerseits je nach der Verschiedenartigkeit der Verkehrsmittel, die bei
dem einen zu einem ganz anderen Schlusse fithren kann als bei einem
zweiten, und andererseits nach Zeit und Land und je nach den mannig-
fachen Eigentiimlichkeiten, welche die einzelnen Gemeinwirtschaften
diesfalls aufweisen. :

Die Wissenschaft stellt sich schlieSlich die Aufgabe, das 6konomische
Zweckhandeln in die Einzelheiten der Betédtigung je nach den
verschiedenen Anlissen und den gegebenen Mitteln zu verfolgen. Das
Erkenntnisziel bildet dann die Konkretisierung des G6konomischen
Zweckhandelns mit Bezug auf die Besonderheit der zu erstrebenden
Ergebnisse und der zur Wahl stehenden Mittel. Wahrend die theoreti-
sche Erfassung der wirtschaftlichen Erscheinungen zuvérderst vom Be-
sonderen das Allgemeine abhob, wird hier, vom Allgemeinen ausgehend,
das Besondere in seinen Gestaltungen ins Auge gefaft. Hiermit ist
einmal jener Gewinn an Einsicht verbunden, den man erreicht, wenn
man einen Gegenstand der Beobachtung, nachdem man sein Wesen
und seine Beschaffenheit allgemein festgestellt hat, der Untersuchung
im einzelnen unterzieht. Es sind die letztgedachten Einsichten aber
auch als Nutzanwendungen der allgemeinen Sitze auf den einzelnen
Fall zu fassen, im Gebiete der Wirtschaft also als die Befolgung des
alles 6konomische — und damit untrennbar verbunden technische —
Handeln beherrschenden Grundsatzes, den groftmoglichen Nutzen mit
dem vergleichsweise geringsten Aufwande anzustreben, im einzelnen
nachzuweisen. Das ergibt eine Anordnung von Lehrsitzen, welche
fiir jeden Wirtschaftszweig die in ihm begriffenen Betdtigungen nach
ihren leitenden Gesichtspunkten darstellen, die fiir jeden aus seiner
Eigenart und der ihm eigentiimlichen Technik abgeleitet werden kénnen.
aber die Verwaltung des Eisenbahnwesens ihm vollstindig gleichgiiltig ist und
keinen Gegenstand seiner amtlichen Obsorge bildet. Der Unterschied, aber auch
die Verbindung dieser Dinge wird sich jedem aufdringen. Besser spricht und

handelt man daher von Verwaltung, Grundsétzen und Zielpunkten der Verwaltung
und nimmt hierbei auf die politische Seite Bezug, wo ein Anlafl dazu gegeben ist.



Umfang der Untersuchung, 9

Wir nennen das die Okonomik der einzelnen Wirtschaftszweige, die
sich als praktische oder angewandte Wissenschaft, als ,,Kunstlehre,
der allgemeinen Wirtschaftstheorie anschliet. Hier beriithrt sich die
Wirtschaftslehre mit der Technologie. Sie zeigt die Aufgaben, welche
die Okonomie im Bereiche des einzelnen konkreten Zweckes der Technik
stellt, und weist andererseits die 6konomischen Zielpufikte nach, welche
bei den verschiedenen technischen Verfahrungsweisen mafgebend sind.

In dem bezeichneten Sinne gibt es fiir jeden Wirtschaftszweig
eine Okonomik oder Betriebslehre: eine Okonomik der Landwirtschaft,
des Gewerbes, des Handels, des Bankwesens usw. In diesem Sinne
hat auch die Okonomik des Verkehrswesens, die Okonomik
der einzelnen Verkehrsmittel den Abschlufl unserer Untersuchungen
zu bilden.

Der Verfasser hat die Notwendigkeit solcher Betriebslehren als
zugehoriges Glied eines vollstindigen Systems der Wirtschaftswissen-
schaft seit jeher erkannt und vertreten und demgemifl auch den Plan
der Lehre von den Verkehrsmitteln entworfen!). IThre Bedeutung, ins-
besondere als Bestandteil des Lehrplanes fiir Fachschulen, wird in
Deutschland seit einiger Zeit auch vollauf gewiirdigt.

Mit besonderem Bezuge auf das Verkehrswesen ist in dieser Hin-
sicht in der ersten Auflage folgendes bemerkt: ,,Die Beobachtung des
Gesetzes der Wirtschaftlichkeit erfolgt in der Praxis des Wirtschafts-
lebens meist nicht auf Grund wissenschaftlicher Prinzipien, vielmehr
durch einen gewissen Okonomischen Instinkt. DaB es jedoch dabei
das Bewenden nicht haben konne, ist klar; schon aus dem Grunde
weil ja sonst auf die Beniitzung der Erfahrungen und Erkenntnisse der
Vorginger und Mitlebenden verzichtet wiirde, die eben die Wissenschaft,
verarbeitet, der Gesamtheit vermittelt. Je verwickelter die wirtschaft-
lichen Zustinde werden, je weiter die Entwicklung der menschlichen
Wirtschaft gedeiht und je héher insbesondere das betreffende einzelne
Gebiet, das eben ins Auge gefaBlt wird, in der Rangordnung der wirt-
schaftlichen Einrichtungen steht, desto dringender zeigt sich das Be-
diirfnis, aus den allgemeinen Erscheinungen und Lehren der Volkswirt-
schaft wissenschaftliche Grundsétze fiir die richtige Fiihrung der einzelnen
Wirtschaftszweige abzuleiten. Und wenn dies schon von :denjenigen
Zweigen gilt, welche von Privatunternehmungen unter Konkurrenz
geleitet werden, so mufl es in vermehrtem Grade der Fall sein, wo die.
Gemeinwirtschaft die Ableistung der beziiglichen Bediirfnisbefriedigung
iibernimmt. Was bei der Privatwirtschaft der Sporn der Konkurrenz
zuwege bringt, mufl da von der gebildeten Einsicht ausgehen, und wenn
dort Irrtum oder Nachlissigkeit mit dem Skonomischen Ruin des ein-
zelnen bestraft wird, so ist hier ein Fehlgriff von unmittelbaren Folgen
fiir die Gesamtheit.

Mit Recht wird daher neuestens in den Schulen zur Heranbildung
von Verkehrsbeamten sowohl der allgemeinen Theorie der Volkswirt-
schaft als der speziellen Okonomik in ihren verschiedenen Verzweigungen
als Lehrstoff volle Beachtung zuteil. Wie weit man in letzterer Hinsicht

*) Nicht blofi die erste Auflage der ,,Verkehrsmittel“ ist bereits danach
angelegt, sondern schon die Programmschrift des Verfassers ,,Die (J)konomik der
Eigsenbahnen. Beﬁg-lriindung einer systematischen Lehre vom Eisenbahnwesen in
wirtschaftlicher Hinsicht’, 1871, vertrat diesen Standpunkt mit besonderem
Bezuge auf die Fachbildung an technischen Hochschulen. '
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ins Detail gehen will, hingt von den Zwecken ab, welche der Unterricht
verfolgt, sowie von der geistigen Beschaffenheit derer, die den Kreis
der Horer oder Leser bilden.

Gliederung der Darstellung. Eine Darstellung der Untersuchungs-
ergebnisse in der entwickelten Reihenfolge wiirde nach der inhaltlichen
Verwandtschaft oder Verschiedenheit der aufeinander folgenden Ab-
schnitte eine Einteilung des Buches in einen theoretischen und einen
praktischen Teil ergeben. Die der Okonomik der einzelnen Verkehrs-
mittel gewidmeten Abschnitte bilden den letzteren, die vorhergehenden
den theoretischen Teil. Es kommt indes ein Umstand ins Spiel, der
eine gewisse Abdnderung in dem Plane der Darstellung ratlich macht.

Die Okonomik der einzelnen Verkehrsmittel griindet sich durch-
aus auf ihre Eigenart; sie ist notwendigerweise spezieller Natur. Die
allgemeinen Sitze, aus welchen sich die einzelnen Gesichtspunkte ab-
leiten, sind bereits in der theoretischen Darstellung enthalten. Daher
ist bei der Okonomik der einzelnen Verkehrsmittel ein zusammen-
fassender Abschnitt nicht angebracht, auch nicht erforderlich. Der
gedachte zweite Teil wire folglich zutreffend als spezieller Teil zu cha-
rakterisieren.

Nun sind aber auch im theoretischen Teile Ausfiihrungen enthalten,
welche sich gleichfalls als Darstellung von Besonderheiten erweisen,
indem sie vorher festgestelltes Allgemeines in Einzelheiten konkreter
Gestaltungen verfolgen. Diese beziehen sich ebenfalls auf die einzelnen
Verkehrsmittel. Mit Riicksicht hierauf legt es sich nahe, die betreffenden
Erérterungen aus dem ersten Teile abzuscheiden und sie im zweiten
der Okonomik je der einzelnen Verkehrsmittel, auf welcke sie Bezug
haben, voranzustellen. Dadurch wird der erste Teil in seinem gesamten
Inhalte allgemeiner Natur und es ergibt sich die Scheidung der Dar-
stellung in einen allgemeinen und einen besonderen Teil.

Der allgemeine Teil umfat die beiden Hauptabschnitte: erstens
die Verkehrsmittel in ihrer Gesamtheit als wesentliche Gestaltungs-
kraft der wirtschaftlichen Entwicklung und die gemeinsamen Merk-
male ihrer wirtschaftlichen -Eigenart, zweitens die Verkehrsmittel als
Objekte der Gemeinwirtschaft. Der besondere Teil hat als Unterab-
teilungen die einzelnen Verkehrsmittel, bei deren jedem seine besondere
Rolle in der Gestaltung der Wirtschaft, andererseits die durch seine
gemeinwirtschaftliche Fiihrung angeregten Mafregeln der Verwaltung
im einzelnen dargestellt werden, woran sich dann die Okonomik dieses
Verkehrszweiges schlieBt.

Diese Gliederung bringt ersichtlich den Vorteil, demjenigen Leser,
der sich hauptsiichlich oder ausschlieBlich fiir ein bestimmtes Verkehrs-
mittel interessiert, den ganzen darauf bezughabenden theoretischen Stoff
im Zusammenhange darzubieten. Auf der andern Seite wird der erste
Hauptteil, von allem entlastet, das als Besonderheit zur Geltung ge-
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langt, ,,reine Theorie*, was allerdings die einen als Gewinn, die andern
— wegen des damit verbundenen Verlustes an Anschaulichkeit der
Satze — als Nachteil ansehen werden. Die beiden Teile werden derart
den Gegensatz von abstrakt und konkret zeigen: sie verhalten sich zu-
einander wie eine Umrillzeichnung zu einem in satten Farben ausge-
fiihrten Gemilde. Jede dieser Darstellungsweisen hat ihren eigenen
Wert. Etwas stérend macht sich nur der Umstand geltend, daB die
einzelnen Verkehrsmittel ihre volkswirtschaftliche Wirkung doch nicht
jedes fiir sich, vielmehr nur im Verein mit den anderen, ausiiben, wes-
halb die Scheidung zwischen den einzelnen nicht immer ganz scharf
gezogen werden kann. Auch wird nicht zu vermeiden sein, dal eine
oder die andere Tatsache bereits zur Erérterung der Leitsitze im all-
gemeinen Teile angefithrt werde, die dann im besondern in anderem
Zusammenhange nochmals vorgefiihrt werden muBl. Doch lassen sich
solche Wiederholungen wohl auf ein Mindestmall einschrinken und sie
werden auch durch die verschiedene Beleuchtung, unter der die Daten
in beiden Fallen erscheinen, nicht lastig fallen.

Neuestens wird fiir die Wissenschaft der Volkswirtschaft der Name
Okonomik (Sozialskonomik) beliebt. Wer sich diesem Vorgehen an-
schlieBt, kann den Inhalt des besondern Teiles als die Okonomik der
einzelnen Verkehrsmittel bezeichnen. Das, was im vorangehenden
Okonomik genannt wurde, miiite dann durch ein Beiwort, etwa als
spezielle Okonomik oder Betriebsokonomik, gekennzeichnet werden.

Schlieflich wird noch eine Erginzung des Stoffes und der Dar-
stellung erforderlich.

Die Wirksamkeit des Staates im Verkehrswesen reicht iiber das
eigentlich 6konomische Gebiet hinaus. Auch mehrere andere Zweige
seiner Tatigkeit, aufler der wirtschaftlichen Verwaltung, erstrecken
sich auf das Verkehrswesen: das Militarwesen, die Rechtspflege,
die Polizei. Die Verkehrsmittel sind von jeher ein wesentlicher Teil
des Angriff- und Verteidigungsystems eines Landes gewesen. Die Aus-
fiihrung der Beforderung ergibt zahlreiche Rechtsverhaltnisse, deren
Ordnung Aufgabe der Rechtsbildung im Staate ist. Endlich birgt der
Verkehr eine Menge von Gefahren fiir die Sicherheit der Person und
des Eigentums, iiberhaupt fiir die Aufrechthaltung der &ffentlichen
Ordnung in. sich, deren Abwendung durch Vorbeugungs- und Uber-
wachungsmaBregeln als Sache der Polizeigewalt erscheint. Es liegt
aullerhalb des Rahmens dieser Schrift, die Durchfithrung der angefiihrten
Verwaltungsaufgaben bei den einzelnen Verkehrsmitteln zu verfolgen,
aber es fillt in ihren Bereich, einmal die Abgrenzung gegeniiber der
wirtschaftlichen Verwaltung zu bezeichnen und andererseits die Punkte
zu beriithren, wo die Volkswirtschaft den anderen Gebieten der Staats-
tatigkeit in der Verwaltung Maf und Richtung gibt, vermége des Zu-
sammenhanges aller Seiten des Staatslebens, auf den bereits hinge-
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deutet wurde. In weitem MaBe fallen militarische und polizeiliche
Gesichtspunkte mit den wirtschaftlichen ‘bei Anlage und Betrieb der
Verkehrsmittel zusammen. Die Verhiltnisse, welche das Recht hier
zu ordnen hat, sind spezifisch 6konomische, die Volkswirtschaft Jiefert
also hier dem Rechte den Stoff, den es zu verarbeiten hat. Andererseits
muf in manchen Fallen day ‘Verkehrswesen hoheren staatlichen Riick-
sichten sich unterordnen. Alles das soll nicht in die Einzelheiten ver-
folgt, wohl aber gehérigen Orts insoweit angedéutet werden, als erforder-
lich ist, um die wirtschaftliche Seite nach ihren Grenzen und ihrem
Zusammenhange mit den iibrigen Seiten des Gegenstandes genau zu
bestimmen. Diese Punkte bieten sonach zur Ausscheidung eigener
Abschnitte nicht AnlaB.

Dagegen erweist sich zum AbschluB der den einzelnen Verkehrs-
mitteln. gewidmeten Erorterungen je ein Abrif3 ihrer geschichtlichen
Entwicklung als erforderlich. Es handelt sich darum, die Zeitdaten
und die niheren Umstéinde der wirtschaftlichen Entwicklung kennen
zu lernen, welche in den Grundziigen bereits Gegenstand der theoreti-
schen Untersuchung gewesen ist. Diese Abschnitte sollen nichts weniger
als eine vollstindige Geschichte des Verkehrswesens sein. Ist. doch
zufolge des Planes des vorliegenden Werkes die ganze Technik aus-
geschlossen, nicht minder eine Darstellung der ortlichen Verbreitung
der Verkehrsmittel, die einen Gegenstand der Wirtschaftsgeographie
bildet. Auch was in leicht zuginglichen Nachschlagewerken eingesehen
werden kann. soll nicht wieder vorgefithrt werden. Anstatt dessen wird
eine Ubersicht der wirtschaftlich wichtigen Vorginge der Verkehrs-
mittelentwicklung in der Zeitfolge zur Notwendigkeit, wobei die Einzel-
heiten des konkreten Zusammenhanges der Geschehnisse interessieren.
Solche sind beispielsweise das Eingreifen einzelner Personen, die Ein-
wirkung verschiedener staatlicher und wirtschaftlicher Verhaltnisse,
staatsrechtliche Besonderheiten u. dgl. Aber auch in dieser Hinsicht
empfiehlt sich die Beschrinkung auf das Notwendigste, mit Riicksicht
auf den Zweck dieser Darstellungen, eine Efginzung und Verlebendi-
gung der Theorie zu bieten durch eine gedrangte Ubersicht der Tat-
sachen, aus welchen sie abgeleitet wurde.



Erster Abschnitt

Die wirtschaftliche Bedeutung und Eigenart der
Verkehrsmittel im allgemeinen.

1.Die wirtschaftliche Entwicklung unter dem Einflusse
der Verkehrsmittel und ihrer Vervollkommnung.

Doppelrolle des Verkehres im Giiter- und sozialen Leben auf ein-
heitlicher wirtschaftlicher Grundlage. Die Stellung der Verkehrsmittel im
Gesamtgebiete der menschlichen Betitigung ist eine zweifache. Einer-
geits ist der Verkehr ein Hilfsmittel des Giiterlebens, andererseits ist
er ein Mittel zur Erreichung auBerdkonomischer Zwecke. Dies gilt
von allen seinen Zweigen, vom Sachen- wie vom Personen-, vom Nach-
richten- und Mitteilungsverkehre. In der erstgedachten Hinsicht ist
der Verkehr ein Mittel zur erreichbar vollkommenen Beschaffung der
Giiter, mit welchen wir unsere Bediirfnisse befriedigen, als Grundlage
eines riumlich ausgedehnten Giiteraustausches, sowie iiberhaupt als
Voraussetzung und Triger jener interlokalen Beziehungen zwischen
den wirtschaftenden Menschen, welche die Entstehung und Ausbildung
einer eigentlichen Volkswirtschaft bezeichnen. Die arbeitsteilige Giiter-
versorgung bedingt die Beférderung der Giiter von der Gewinnung-
stelle zum Verbrauchsorte, sowohl der schon genuBlreifen Giiter, soweit
sie nicht an Ort-und Stelle verbraucht werden, als derjenigen Giiter,
welche noch ortlich auseinanderliegende Abschnitte des Gewinnungs-
vorganges zu durchlaufen haben. Der Personen- und - Nachrichten-
verkehr dient der Hervorbringung, dem Umsatze und dem Verbrauche
der Giiter durch Vermittlung der Kenntnis von dem Vorhandensein
der Tauschgiiter und der Tauschméglichkeit zwischen 6rtlich getrennten
Personen, sowie durch Ermdéglichung des Geschiftsabschlusses zwischen
solchen. In unserem Wirtschaftszustande ist also der Verkehr ein Be-
helf der tauschwirtschaftlichen Giiterproduktion und der auf dieser
ruhenden Lebensfiirsorge.

Nach der andern Seite des Verkehres, mit welcher er uns als AuBe-
rung des auBerwirtschaftlichen geselischaftlichen Lebens entgegentritt,
hat man ihn als ein Bediirfnis an sich bezeichnet. Er kann indes in
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dieser Hinsicht nur im uneigentlichen Sinne des Wortes ein Bediirfnis
genannt werden, nimlich im Sinne von notwendigem Mittel fiir einen
bestimmten Zweck: es sind immer die Zwecke, welche in letzter Linie
die Ortsverinderung veranlassen oder erfordern. Das Reisen z. B. ist
nicht Selbstzweck, sondern immer Mittel fir irgend einen Zweck. Auch
fiir Reisen, welche nur des Reisens wegen unternommen zu werden
scheinen, sind Férderung der Gesundheit, Anregung, Zerstreuung, Ge-
selligkeit u. dgl. die eigentlich bestimmenden Zwecke. Nur beim Sport
ist die Bewegung Selbstzweck. Aber auch hier stehen hinter dem un-
mittelbaren Zwecke entferntere, welche die Sporttatigkeit anregen.
Die Zwecke, welche durch die Ortsverinderung erreicht werden sollen,
sind in ihrer 6konomischen Bedingtheit das Bediirfnis. Und
dasselbe ist, genau besehen, beim Mitteilungsverkehre der Fall. Die
auBerwirtschaftlichen Verkehrszwecke ergeben also ein Bediirfnis nach
den Giitern, welche zur Bewirkung der Ortsverinderung durch die
Verkehrsmittel aufgewendet werden miissen, und das ist der 6konomische
Bindestrich zwischen den beiden Seiten des Verkehres. Hierzu kommt
jedoch auch noch ein mittelbarer Zusammenhang, der in der Riick-
wirkung der auBlerwirtschaftlichen Zwecktatigkeiten auf das wirtschaft-
liche Leben gegeben ist (z. B. Einwirkung des Personen- und Nach-
richtenverkehres auf die Giitergewinnung und den Handel durch Ver-
breitung von Kenntnissen, Erfahrungen, Ideen; Hebung der Volkswirt-
schaft durch eine gedeibliche Staatsverwaltung, die in einem ausge-
bildeten Verkehrswesen ein kriftiges Werkzeug ihrer Wirksamkeit
besitzt). Dieser Zusammenhang ist ebenso bekannt und naheliegend
wie die Tatsache, daf3 die beiden Seiten des Verkehrswesens oft in Ver-
bindung miteinander auftreten, die beziiglichen technischen Hilfsmittel
also beiden Gruppen von Zwecken gleichzeitig oder abwechselnd dienen.

Die Verkehrsleistungen sind immer ein Giiterverbrauch, die beiden
Seiten -des Verkehres zeigen nur den Unterschied, dafl der Verbrauch
das eine Mal (im zweiten Falle) unmittelbar fiir einen bestimmten Zweck
erfolgt, im andern Falle mittelbar, niamlich vorerst als technischer
Teil der Beschaffung von Giitern, die sodann erst bestimmten Lebens-
zwecken zugefiihrt werden. Mit dem Arbeitsaufwande zur Herstellung
und zum Gebrauche der Verkehrsmittel verbindet sich dieser Giiter-
aufwand. Damit tritt auf vorliegendem Gebiete der wirtschaftliche
Begriff der Kosten uns entgegen, der im Entgegenhalt zum Werte
mit diesem die beiden Pole bildet, um welche sich die Wirtschaft
dreht: die Verkehrsleistungen sind also wirtschaftlich Kosten, das eine
Mal Giitergewinnungs-, das andere Mal Verbrauchskosten. Die Verkehrs-
bediirfnisse sind die verschiedenen wirtschaftlichen und auBerwirt-
schaftlichen Zwecke, welche einen solchen Kostenaufwand in bestimmter
Weise erfordern, von denen die wirtschaftlichen Zwecke uns durch die
Notwendigkeit der Bediirfnisbefriedigung auferlegt sind. Die wirt-
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schaftlichen Verkehrszwecke sind abgeleitete Zwecke, also abgeleitete
Bediirfnisse, das gilt aber eben nur fiir die eine Seite des Verkehres.

Das wirtschaftliche Wesen der Verkehrsmittel ist hiermit aus-
reichend gekennzeichnet und es bedarf keines weiteren begrifflichen
Hilfsmittels, um die betreffenden Vorginge zu erfassen. Insbesondere
ist es nicht erforderlich, die auf die Verkehrsmittel gerichtete wirtschaft-
liche Téatigkeit als Produktion aufzufassen, wie das so haufig geschah.
Es war dies der erklirliche ‘Ausflul jener Anschauung, die sich jede
wirtschaftliche Betitigung als Giitergewinnung vorstellen zu miissen
glaubte und die Schwierigkeit der begrifflichen Einordnung durch die
Erklirung des Produzierens als Wertschaffen, Werterhohung, fiir be-
seifigt hielt. Bestenfalls konnte damit der eigentliche Transport charakte-
risiert sein auf Grund des Satzes, daB auch der Uberleitung der Giiter
zum Orte des Verbrauchs Produktivitit zuzuerkennen sei. Genau be-
sehen, wiirde das jedoch nicht einmal auf den gesamten Personentrans-
port passen, der doch nur insoweit, als er zu Zwecken der Giiterge-
winnung erfolgt, als ein Teil der tauschwirtschaftlichen Giitererzeugung
anzuerkennen ist. Es lag also eine pars pro toto vor und solche war
keineswegs unschidlich, denn man kann sicherlich von der Ortsver-
dnderung vén Sachen und Personen Merkmale aussagen, die bei anderen
Verkehrszweigen nicht zutreffen, und es konnten daher Folgerungen
aus jener Priamisse leicht falsche Verallgemeinerungen ergeben ).

1) Ein Autor, Offenberg (Archiv fiir Eisenbahnwesen, 1892, S. 18 ff.), will
die wirtschaftliche Natur der Verkehrsmittel als Produktion dadurch begriinden,
daB er das Giiterproduzieren selbst als Transport auffalt. Giiter seien die richtigen
Stoffe zur richtigen Zeit am richtigen Orte. Alle Giitererzeugung sei also nur Orts-
verdnderung von Stoff. Selbst die chemischen Prozesse bestiinden in einer Orts-
veridnderung der Atome, die mechanischen in einer Ortsverinderung der Molekiile,
Im Lichte dieser Auffassung sei auch der Personenverkehr (und zwar jeder Per-
sonenverkehr) Produktion, nimlich eine solche, bei welcher das ,,am richtigen
Orte* dadurch herbeigefiihrt wird, dafl die Person an den Ort des Stoffes verbracht
wird, und bei welcher das daselbst zur Befriedigung gelangende Bediirfnis hiufig
immaterieller Natur sei. Das ist jedoch bloBe Begriffspielerei und zur Begriindung
einer Theorie der beziiglichen Erscheinungen weder erforderlich noch dienlich;
setzt iiberdies den fraglichen Begriff der immateriellen Giiter voraus, deren Ein-
beziehung in den Begriff der wirtschaftlichen Giiter schon so viel Unheil in der
Theorie angerichtet hat.

Ganz verungliickt erscheint uns auch der Versuch von Bardas (a. a. O.),
die Analyse der Erscheinungen des Verkehres auf den Gutsbegriff zu griinden.
Das Streben nach Befriedigung der Bediirfnisse, welche nur durch eine Verbindung
mit anderen Wirtschaftseinheiten moglich sei, erwecke zunichst ein Bediirfnis
nach dieser Verbindung: ein Zwischenbediirfnis. Die wirtschaftlichen Bemiihungen
richten sich also zunichst auf die Befriedigung dieses Bediirfnisses und auf Ver-
fiigung iiber die Mittel zu seiner Befriedigung, d. i. auf die Verkehrsleistung.
Als Mittel der Bediirfnisbefriedigung ist die Verkehrsleistung ein Gut (S. 26):
ein sachliches Leistungsgut! (S. 27). An spiterer Stelle wird aber das Verkehrs-
wesen als ein Zweig der Produktion erklért (S. 34), nimlich als die ‘der Zugéinglich-
machung der naturlichen oder verarbeiteten Rohstoffe und ihrer Verteilung in
Zeit und Raum gewidmete Produktion., Die einzelnen Verkehrsleistungen miissen
demnach als Akte dieser Produktion angesehen werden: frither waren sie ein
Gut. Wieder an spiterer Stelle (S. 46) tritt der Verkehrsunternehmer auf als
Produzent von Verkehrsleistungen, welcher ,,die Giiter seiner Produktion® gegen
solche wirtschaftliche Giiter austauscht, die ihm als Mittel der Befriedigung seiner
eigenen Bediirfnisse wertvoll erscheinen, Jetzt sind die Verkehrsleistungen wieder
ein Gut! Dall dann von dem Werte der Verkehrsleistungen gehandelt wird, ist
zufolge der ihnen beigelegten Gutseigenschaft selbstverstindlich. Ausfithrungen
dieser Art sind schwerlich geeignet, unsere Einsicht in die Wirtschaftsvorginge
zu vertiefen,
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Die Vervollkommnung der Verkehrsmittel, ihre Richtung und ihr
MaB. Den beiden Seiten des Verkehres ist, wie wir sehen, die 6konomi-
sche Grundlage gemeinsam. Von ihr sind der Vervollkommnung und
Entwicklung des Verkehres die Wege vorgezeichnet. Diese ist nur
ein Fall des das gesamte wirtschaftliche Tun umfassenden Zielstrebens,
den gréBtméglichen Nutzen mit dem vergleichsweise geringsten Auf-
wande zu verwirklichen, also entweder mit einem gegebenen, notwendigen
Aufwande héchstmoglichen Nutzen oder den erreichbaren Erfolg mit ge-
ringstmoglichem Aufwande herbeizufiihren. Die Technik arbeitet un-
ablissig daran, nach beiden Richtungen dem bezeichneten Zielstreben
die Mittel zu bieten. Das ist der wirtschaftliche Inhalt aller auf die
Vervollkommnung der Verkehrsmittel gerichteten Bestrebungen vom
Anfange bis auf den heutigen Tag. Mit der Verbilligung einerseits,
der Verbesserung andererseits sind die beiden Richtungen einfach
bezeichnet.

Zunichst sind technische Fortschritte zu unterscheiden, die sich
ausschlieBlich auf Kostenminderung richten. Hierbei handelt es
sich darum, das giinstigste Leistungsverhsltnis hinsichtlich der bewegten
Masse zu erzielen, zu diesem Behufe von der Natur kostenlos gebotene
Bewegungskrifte auszuniitzen und andere, die erst dunch Umwandlung
von Naturstoffen zu gewinnen sind, in vorteilhaftester Weise diesem
Zwecke dienstbar zu machen, andererseits Hindernisse, welche die
Gestaltung der Erdoberfliche dem Ortswechsel bereitet, in erreichbarem
MaBe zu beseitigen. Uberdies bedarf es wirtschaftlicher Veranstaltungen,
um die mogliche Kostenminderung zur tatsichlichen werden zu lassen.

Die Verbesserung weist verschiedene Seiten auf, die ein hoheres
MaB der Zweckerreichung oder auch eine Verringerung der mit der
Ausfithrung des Verkehrsaktes verbundenen ungiinstigen Umsténde
bedeuten, aber auch eine Ersparung von Giiterverbrauch mit sich bringen
kénnen.

An erster Stelle steht wohl die Verminderung der Zeitdauer
der Ortsverinderung, die ,,Schnelligkeit* des Verkehres. Im Giiter-
verkehre kommt sie, soweit nicht ein dringendes Bediirfnis nach einem
Gute an bestimmtem Orte vorliegt, wesentlich als Gesichtspunkt der
Kostenminderung in Betracht; Wegfall von Arbeitskosten, Verhinderung
der stofflichen Verinderung des Gutes, Verringerung des Zinsenlaufes.

Im Personenverkehre spielt der Zeitgewinn fiir den Nutzen des
Verkehrsaktes schon eine weit grofiere Rolle, in einem gewissen Mafe
wirkt er aber auch hier kostensparend (mit der Zeitdauer verbundener
Giiterverbrauch der beforderten Personen und Arbeitskosten, deren
Verringerung mithin als Kostenersparnis in Rechnung zu stellen ist).

Im Mitteilungsverkehre ist weitestgehende Beschleunigung ganz
wesentlich in dem Zwecke gelegen, fiir gewisse Arten von Nachrichten
geradezu unbedingtes Erfordernis und ergab der Wegfall jedes (praktisch
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anrechenbaren) zeitlichen Zwischenraumes von Entsendung zu Empfang
der Mitteilung, den bekanntlich schon die Telegraphie, in absolutem
MaBe vollends das Telephon verwirklichte, das H6chstmaB der Voll-
kommenheit.

Nur der Erwdhnung bedarf die Sicherheit des Verkehres, d. h.
die tunliche Sicherung der Waren und schriftlichen Mitteilungen vor
Verlust und Beschidigung, der Personen vor Unfillen, sowie die der
Beschaffenheit der Transportobjekte entsprechende Ausstattung der
Verkehrsmittel zum Schutze der Giiter vor Verderb und zur Erfiillung
der Anspriiche der beférderten Personen hinsichtlich leiblichen Be-
hagens. Der Wegfall von Schidigung ist ebenfalls als Kostenpunkt
anzusehen. Der regelméBige und zeitgerechte Vollzug der wieder-
kehrenden Verkehrsakte wird auf einer Kulturstufe, welche den Wert
der Zeit zu schétzen weill, hoch angeschlagen und dem dient eine Technik,
welche die Uberwindung #uBerer Stérungen und Hemmungen ermdog-
licht.  SchlieBlich ist die Ausdehnungsfahigkeit der Verkehrs-
leistungen anzufiihren, die ihre Anpassung an die wechselnden und sich
steigernden Anforderungen der Wirtschaft gewihrleistet.

Die beiden Linien der Verkehrsvervollkommnung laufen nicht immer
parallel. Es kann die Steigerung der Qualitst der Verkehrsleistung auch
mit einer Kostenerh6hung verbunden sein. Und dies nicht nur in
dem Falle, daB die spezielle Technik eines Verfahrens, welches Verkehrs-
leistungen neuer Art bietet, das mit sich bringt, wie z. B. beim Tele-
graphen gegeniiber der Post, sondern es kann bei einem und demselben
Verkehrsmittel die weitere technische Ausgestaltung von einem gewissen
Punkte an eine Kostenerhéhung bedingen. Hauptfall: der Schnell-
verkehr bei Eisenbahn und Dampfschiff, neuestens das Automobil
gegeniiber dem Pferdefuhrwerk. Auch die Erhohung der Sicherheit
und RegelmifBigkeit des Verkehres durch Anlagen, welche stérenden
Einfliissen von Naturgewalten vorbeugen, gehért hierher, z. B. die
unterirdischen Kabel der Telegraphen- und Telephonleitungen. Die
Kostensteigerung ist ckonomisch. zulissig, wenn die vollkommnere Lei-
stung einen entsprechend hoheren Wert fiir die Empfiinger hat, und es
ergibt sich dann trotz des hoheren Preises ein wirtschaftlicher Gewinn.
Die Entwicklungstendenz wirkt jedoch hier im Sinne relativer Ver-
billigung fort und dies kann in einem MaBe der Fall sein, daB sie schlieB-
lich wieder in eine effektive Verbilligung umschligt. Es kommt somit
nicht auf das absolute, sondern auf das relative MaBl der beiden Mo-
mente, je nach den verschiedenen Verkehrsbediirfnissen, an.

Der wirtschaftliche Schwerpunkt der Entwicklung liegt in der
Kostenminderung, da die Anforderungen an die gute Beschaffenheit
des Verkehrs in einem gewissen MindestmaBe stets erfiillt sein miissen,
wenn iiberhaupt ein Ortswechsel ausfilhrbar sein soll. Je weiter die
Kostenminderung reicht, einer desto gréBeren Anzahl von Einzelwirt-

Sax, Verkehrsmittel 1. 2
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schaften werden die beziiglichen Verkehrsakte zuginglich: sie verall-
gemeinert diese mit ihrem Fortschreiten und damit steigeyt sich das
AusmafB ihrer wirtschaftlichen Folgewirkungen.

Das Ausmall der Verbilligung gibt sonach den wirtschaftlichen
Gradmesser der Verkehrsvervollkommnung.

In Frankreich betrug, der mittlere Fahrpreis auf den Diligencen
fir Personen 14 Cent. auf 1 km., wihrend er auf der Eigenbahn sich
mit 6,42 Cent. berechnete. Die Kosten des Warentransportes auf den
franzésischen Landstraflen betragen 25—30 Cent. fiir 1 Tonne und 1 Kilo-
meter (tkm.), wogegen der mittlere Tarifsatz der Eisenbahnen sich Mitte
der 70er Jahre des vorigen Jahrhunderts auf rund 6 Cent. stellte, was
fiir die unter den Durchschnittskosten transportierten Giiter, wie Kohle,
einen Frachtsatz von 4—3 Cent. einschlieft. Das zeigt eine PreisermifBi-

g auf !/—1/, fiir Transporte, die an Schnelligkeit und Sicherheit
g?éuehemaligen go weit iibertreffen.

In Deutschland betrug zu Beginn der Eisenbahnzeit die Achsfracht
30—40 Pf. fiir 1 thkm., die Bahnfracht 13—14 Pf. Im Laufe der Zeit
sank der durchschnittliche Frachtsatz der Eisenbahn auf 3,58 Pi. (1913),
der Spezialtarif fiir gewisse Giiter auf 2,2 Pf., fiir Kohle bis auf 1,25 Pf.,
neuestens noch darunter. Der niedrigste bisher zur Anwendung kommende
Frachtsatz ist 0,8 Pf. Das macht im Durchschnitt /;,, in bestimmten
Verkehren 1/,, der ehemaligen Achsfracht, vereinzelt selbst /.

Auf den deutschen V&gasserstra,ﬁen (Rhein, Elbe, Oder) sinkt die
Fracht fiir Massengiiter hdufig auf 0,5 Pf. fiir 1 tkm. und selbst darunter.
Die Seefrachten weisen eine noch weiter gehende Ermifigung auf. Bei-
gpielsweise hat die Fracht fiir Getreide von New-York nach England,
die in den Jahren 1871—75 fiir 1 tkm. 0,504 Pf. betrug, sich in den Jahren
1891—94 auf 0,14'/, Pf., im Jahre 1912 zum niedrigsten Frachtsatze
auf 0,204 Pf. gestellt, d. i. /; bis /33 und !/, des Eisenbahntarifs.
Dagegen wiren aber die Assekuranzkosten in Anschlag zu bringen,
die hiufig nicht gering sind, und wie bei der Binnenschiffahrt die lange
Dauer der Beforderung, die durch die auflaufenden Zinsen den Trans-
port verteuert. SchlieBlich ist bei solchen Preisvergleichen, die sich
iiber einen lingeren Zeitraum erstrecken, die Anderung des Geldwertes
nicht zu vergessen, derzufolge die Preise der Vergangenheit real hoéher
waren als ihr Geldausdruck sie erscheinen lagt.

Es gilt nun zu untersuchen, in welcher Weise durch die Vervoll-
kommnung des Verkehres nach den bezeichneten Richtungen und
durch die ortliche Vervielfaltigung der Verkehrsmittel die Wirtschaft
beeinfluft wird.

Wir gehen von der tauschwirtschaftlichen Giiterbeschaffung aus,
deren Gestaltung vom Verkehre ganz wesentlich abhéngt.

Unmittelbare wirtschaftliche Wirkungen. Erweiterung der Absatz-
fihigkeit der Giiter. Stellen wir uns ein Wirtschaftsgebiet vor, dessen
Bewohner ein Gut, d. h. Gutseinheiten einer bestimmten Art, mit Riick-
sicht auf ihren vorerst als gleich angenommenen Wertstand zu erwerben
geneigt sind. Inmitten des Gebietes liege die Produktionstitte des
Gutes, welche dieses zu gegebenem Preise dem Verbrauch zufiihrt,
Infolge einer Verbilligung des Verkehres wird es ermdglicht, das Gut
auf eine gréBere Entfernung zum Absatz zu bringen als vordem. Nennen
wir die wirtschaftliche Méglichkeit ein Gut unter gegebenen Verhalt-
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nissen auf eine gewisse Entfernung abzusetzen die Versand- oder Trans-
portfahigkeit des Gutes. Diese mufl durch das Sinken der Trans-
portkosten sich steigern. Waihrend sie frither bei einem bestimmten
AusmaBe der Versandkosten an einem Punkte durch die Preishohe ihre
Grenze fand, ist es durch die gesunkenen Transportkosten mdglich
geworden, das Gut {iber jenen Punkt hinaus bis dahin weiter zu
verfrachten, wo der Preis einschlieflich der Transportkosten wieder
diejenige Hohe erreicht, bei welcher der Absatz eben noch platzgreift.
Denken wir uns den Absatzbezirk als einen Kreis, dessen Halbmesser
die Entfernung darstellt, auf welche die Transportfihigkeit des Gutes
reicht, so gewinnt das Absatzgebiet durch die Verkehrsverbilligung
offenbar in demselben Verhiltnisse an Ausdehnung, in welchem ein
Kreis bei Verlingerung seines Halbmessers an Flacheninhalt zunimmt.
Bezeichnen wir die 6konomische Moglichkeit ein Gut innerhalb eines
gewissen Gebietsumfangs in Umsatz zu bringen als Absatzfahigkeit
des Gutes, so ergibt sich der Satz: Die Absatzfihigkeit der Giiter
wichst durch die Verkehrsvervollkommnung in demselben Mafe, ir dem
ein Kreis durch Verlingerung des Radius an Flichenraum gewinnt,
oder: Die Absatzfahigkeit (somit der Markt) der Giiter wéchst
im quadratischen Verhiltnisse mit der Transportfihigkeit
durch die Verkehrsentwicklung.

Die Transportfihigkeit ist linear gedacht, nach irgend einer Rich-
tung, die Absatzfahigkeit bezieht sich auf die Fliche. Das be-
zeichnete MaBverhiltnis gilt nur unter der Voraussetzung allseitigen
Verkehres um den Mittelpunkt. Letzterer 4st jedoch kein abstrakter
Punkt, sondern an sich schon ein Kreis; ein Absatzkreis mit demjenigen
Radius, auf welchen die Beférderung mit dem unvollkommenen Transport-
mittel, sei es auch nur die Leibeskraft eines Lasttrigers oder ein Karren,
reicht. Wenn nun die Transportverbilligung nicht nach allen Rich-
tungen, sondern lediglich in der Richtung einzelner verlingerter Radien
platzgreift, dann kann ihre Folgewirkung sich auch nur auf die be-
ziiglichen Sektoren eines erweiterten Kreises erstrecken und somit,
entsprechend dem Flichenverhiltnis solcher zu dem eben bezeichneten
innersten Kreise, nicht mehr das quadratische Verhaltnis zur Anderung
der Transportfahigkeit erreichen. In der allgemeinen Fassung des theo-
retischen Satzes wird hiervon abgesehen ).

') Diese Zusammenhiinge eignen sich ersichtlich zur mathematischen Dar-
stellung, wie die quantitativen Beziehungen der Preiserscheinung iiberhaupt,
werden jedoch alsbald derart verwickelt, daB die mit dieser Methode weiterhin
zu gewinnenden - Ergebnisse zur Erfassung der Wirklichkeit unbrauchbar werden.
Von deutschen Autoren ist Launhardt zu nennen: ,,Mathematische Begriin-
dung der Volkswirtschaftslehre*, 1885. Er geht (§ 27) von der Gleichung aus:

X .
Y P W, worin x den Wert der ersten Gutseinheit fiir den Verbraucher,
. :
p den Preis des Gutes am Ursprungsorte, f den Frachtsatz fiir die MaBeinheit
des Guts, z; die Wegeinheiten der gréBten Versendungsweite und w die Preis-

2¢
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Das tatsichliche Mall des Absatzes hingt selbstverstindlich nicht
blof von der rdumlichen Absatzmoglichkeit, sondern auch von der Zahl
der Wirtschaftsubjekte ab, welche auf der beziiglichen Fliche vor-
handen sind und nach ihrem Wertstande fiir den Ankauf des Gutes
in Betracht kommen. Eine theoretische Formel, welche die abgesetzte
Menge in ein genaues rechnerisches Verhaltnis zur Transportverbilli-
gung briachte, ist indes kaum aufzustellen, miilite zum mindesten von
Voraussetzungen ausgehen, die in der Wirklichkeit nicht_zu finden sind.

Immerhin kann fiir viele Falle behauptet werden, dafl eine Herab-
setzung des Frachtpreises eine mehr als verhaltnismilBige Steigerung
der zum Absatz gelangenden Giitermenge zur Folge hat, was von der
,-Elastizitat der Nachfrage bei den verschiedenen Giitern abhingt.
Die Aussage beruht auf einer, in letzter Linie sich auf eine bekannte,
Jedermann geldufige Tatsache stiitzenden SchluBifolgerung. Die Ver-
minderung der Frachtkosten bedeutet unter regelmifligen Verhaltnissen
des . tauschwirtschaftlichen Umsatzes eine Verminderung des Kauf-
preises der nicht am Erzeugungsorte verbrauchten Waren. Beim Sinken
des Preises einer Ware (allgemeinen Bedarfes) steigert sich die Nach-
frage und somit der tatsichliche Ankauf in stérkerem Verhaltnisse
als dem des gesunkenen zum fritheren héheren Preise. Der Grund dessen
liegt darin, daB, je niedriger der Preis einer Ware, diese desto minder
kaufkriftigen, minder wohlhabenden Schichten von Verbrauchern zu-
ginglich wird und die Zahl der in letzteren Schichten inbegriffenen
Personen bei der bestehenden Einkommensverteilung die der wohl-
habenden Schichten immer {ibersteigt, und zwar in um so gréBerem
MaBe, zu je niedrigeren Einkommenstufen man herabsteigt. Aus der
solcherart zunehmenden Menge der mdoglichen rekrutiert sich die zu-
nehmende Zahl der wirklichen Kaufer'). Der Absatz findet jedoch

wiirdigkeit des Gutes auf diese Versendungsweite darstellt (Preiswiirdigkeit der
Quotient aus dem Niitzlichkeitsgrade, dem Werte, durch den Einheitspreisg. Hier-
3
w
Sinn mit dem im Texte abgeleiteten Satze iibereinstimmt. Die Transportkosten
fiir die groBte Versendungsweite, auf welche das Gut unter gegebenen Wertver-
hiltnissen zum Absatz gebracht werden kann (fz;), nennt L. den Versendungs-
wert; ein nicht zu billigender Terminus. Dieser ,,Versendungswert'* kann richtig
nur in dem Sinne verstanden werden, daB der Wert des Gutes fiir den Kéufer
mindestens aufer dem Preise des Gutes am Erzeugungsorte dem Werte der Giiter
gleichkommen muB, welche zum Transporte aufgewendet werden; er ist also bei
gegebenen Wertverhiltnissen eine gegebene Grole.

1) Auf Grund der angefithrten SchluBfolgerung hat die erste graphische
Darstellung der in Rede stehenden wirtschaftlichen Erscheinungen die Kurve
der Nachfrage um die Transportleistungen selbst —- diese als Leistungen den Giitern
gleichgestellt — konstruiert: in der Weise, da8 sie gleichen Teilungen der Ordi-
nate,5welche die infolge der Verkehrsvervollkommnung. gleichméBig gesunkenen
Preise veranschaulichen, zunehmende Teilungen der Abszisse, welche die nach-
gefragten Mengen bedeuten, entsprechen liSt. Hieraus ergibt sich eine von der
Ordinate zur Abszisse sich senkende, gegen den Nullpunkt konvexe Kurve. Sie

aus entwickelt sich eine Gleichung fiir den Markt, nz*= % —p), deren
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bekanntlich am Bedarfe seine Grenze und die begrenzte Ausdehnungs-
fahigkeit der Nachfrage bewirkt eine relative Verminderung und end-
lich den Stillstand des Absatzes von einer bestiramten Preishtéhe an.

Die auf die Absatzmenge beziigliche Aussage hat iibrigens auch
noch die Voraussetzung, dall der moglichen Steigerung des Absatzes
die. entsprechende Steigerung des Angebotes des betreffenden Gutes
zur Seite stehe. Diese Voraussetzung trifft bekanntlich nicht fiir alle
Falle zu. Damit kommen wir dazu, den mit der Verschiebung der Absatz-

ist einleuchtenderweise auf den Absatz der Giitermengen ohne weiteres anwend-
bar. Die betreffende Abhandlung von Dupuit (De la mesure de Dutilité des
travaux publics, Annales d. P. e. Ch. 1844) ist in den Kreisen der Verkehrstheo-
retiker allgemein bekannt. Die Anregung fiir seine Ausfiihrungen fand der Autor
bei Cournot (Recherches sur les principes mathématiques de la theorie des
richesses, 1838).

Genauere MafBverhiltnisse fiir die Kurve sind nach ihren Primissen nicht
zu gewinnen., Launhardt bescheidet sich jedoch hiermit nicht, sondern sucht
eine bestimmte mathematische Beziehung zwischen der Verkehrsverbilligung und
der Absatzmenge zu finden. Er legt seiner Gleichung die Annahme gleichmiBiger
Besiedelung des Marktgebietes, d. i. eine bestimmte Anzahl von Kauflustigen (n)
auf jede Flacheneinheit, gleichen Wertstand und gleiche Preiswiirdigkeit des Gutes
fiir jeden von diesen, zugrunde. Daraus ergibt sich ihm zunichst eine Gleichung,

nrxgwvs
Q= 6q,f2°
Potenz des Versendungswertes und umgekehrt proportional dem Quadrate des
Frachtsatzes zu‘, selbstverstindlich alle wirtschaftlichen Umstinde als gleich-
bleibend angenommen. Der Satz soll also fir die bezeichneten Voraus-
setzungen an Stelle desjenigen treten, was oben als in vielen Fillen der Wirk-
lichkeit eintreffend hingestellt wird. DaB er seinem Wortlaute nach fiir letztere
nicht zutreffend ist, wird keines Beweises bediirfen. Es bezieht sich dies zunichst
suf seinen zweiten Teil, nimlich die umgekehrte Proportionalitdt zum Quadrate
des Frachtsatzes. Der andere Teil: die Aussage der Proportionalitit zur dritten
Potenz des Versendungswertes, unterliegt iiberdies dem Einwande, da8 der ,,Ver-
sendungswert bei gegebenen Wertverhiltnissen eine gegebene GréBe ist, also
gleichbleibt, wenn infolge der Verkehrsverbilligung die Transportfihigkeit der
Giiter wichst, der Absatzkreis sich erweitert und in dem erweiterten Absatz-
gebiete eine gréBere Menge zum Absatz gelangt. Die gleichen, sogar verstirkten
Einwendungen treffen eine folgende, auf der ndmlichen Rechnungsbasis ent-

4
nlg :V fva , welche besagt: ,,Die Anzahl der im Marktkreis-

gebiete zuriickgelegten Verkelhrseinheiten (Tonnenkilometer) nimmt proportional
der vierten Potenz des Versendungswertes und umgekehrt proportional der dritten
Potenz des Frachtsatzes zu.* Schon diese schéne Aufeinanderfolge der Potenzen
mufl Bedenken erregen.

Ubrigens ist auch die oberste Primisse des ganzen Gleichungsystems L.’s
anfechtbar. Als solche stellt er eine Niitzlichkeitskurve auf, in deren Gleichung
er eine rein rechnungsmiBige Grofe (a;) als Ndherungswert einfiilhrt. Offenbar
wire mit derselben Berechtigung eine andere Gleichung fiir die Niitzlichkeit auf-
zustellen, welche eine dhnliche Kurve gibe, uid muB daher jene Annahme als eine
willkiirliche erklirt werden. Die Kurve wurde auch von Auspitz und Lieben
(,,Untersuchungen iiber die Theorie des Preises®, 1889) beanstandet: ,,Indem er
(L.) an einer parabolischen Naherungsform fiir die Kurve festhilt, gelangt er zu
Resultaten, die sich nicht aufrecht erhalten lassen, da es sich bei néiherer Priifung
zeigt, daBl die Parabel die wesentlichen Eigenschaften einer Niitzlichkeitskurve
nicht besitzt‘ (a. a. O. S. XVI). Da jenes ¢, in den Gleichungen imamer wiederkehrt,
so erscheinen die beziiglichen Formeln als hinfallig.

die den Satz ausdriickt: ,,Der Absatz nimmt proportional der dritten

wickelte Gleichung: V =
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verhaltnisse untrennbar verbundenen Einflufl auf die Preise der Giiter
naher ins Auge zu fassen.

Wirkungen auf die Giiterpreise. Die Anderung der Wirtschafts-
lage durch Steigerung der Absatzfahigkeit der Giiter iibersetzt sich
auf die Giiterpreise. Hierbei sind indes wichtige Unterschiede nicht zu
iibersehen, die zwischen den Giitern obwalten. Bei Giitern, die nur
in einem Stiicke vorhanden sind, ist eine TransportkostenermsfBigung
fiir den Erstehungspreis gleichgiiltig. Dasselbe gilt von dem Falle, daf3
ein Mengengut nur in einem fest begrenzten Ausmafle gewonnen werden
kann und in eben diesem Umfange von dem tatsichlichen Bedarfe
aufgenommen wird. Es handelt sich sohin um Giiter, deren Gewinnung
jederzeit ausgedehnt werden kann, sei es bis zur vollsténdigen Deckung
des Bedarfes in dem erweiterten Absatzgebiete, sei es zur teilweisen
Deckung des Mehrbedarfs in groferem oder geringerem Ausmalfe.
Nur bei solchen Giitern kann zufolge des Wettbewerbes im Angebote
die Transportverbilligung sich in der Preisbildung geltend machen.
Zu diesen Giitern zidhlen derzeit noch auf unabsehbare Zeit die weit-
aus meisten und insbesondere die fiir die Lebensfithrung der grofen
Masse der Bevolkerung maBgebenden Produkte!) und es darf daher
eine diese betreffende Aussage als fiir die gesamte Volkswirtschaft
giiltig behandelt werden. Hierbei ist indes von dem sehr verbreiteten
Falle abgesehen, dal die Steigerung der Produktion nur mit vermehrten
Kosten moglich ist. Es ist einleuchtend, dafl der letztgedachte Umstand
eine Gegenwirkung gegen die Folgen der Frachtverbilligung aus-
iibt, mit der wir uns, so wichtig sie fiir das Wirtschaftsleben ist, hier
nicht zu beschiaftigen haben.

Gehen wir von der Annahme aus, daBl bei dem Bestande von un-
vollkommenen Verkehrsmitteln sich schon ein enges Absatzgebiet rings
um den Erzeugungsort eines Gutes gebildet habe, und lassen wir nun
die Vervollkommnung des Verkehrs im besprochenen Sinne vor sich
gehen, so sehen wir unter den gemachten Voraussetzungen zwei konzen-
trische Kreise, deren innerer das frithere, der weitere das neue Absatz-
gebiet darstellt. Nun sind die verschiedenen Falle der Ausdehnungs-
fahigkeit des Angebotes des betreffenden Gutes auseinander zu halten.
Kann die Herstellung des Gutes iiber den fritheren Umfang nicht aus-
gedehnt werden, so werden die Bewohner des engeren Verkehrsgebietes
nach wie vor die erzeugten Mengen an sich zu ziehen suchen und die
Frachtverbilligung wird ganz oder teilweise dem oder den Erzeugern
im Mittelpunkte zugute. kommen, da seitens dieser der Verkaufspreis
der Transportkostenverminderung entsprechend erhéht werden kann.

1) In einer vielleicht entlegenen Zukunft wird zufolge der festen Begrenzung
des Naturfaktors die Sachlage sich allerdings anders gestalten und werden sich
daraus fiir die Wirtschaft Probleme ergeben, von denen wir soeben durch die Zu-
fuhrsperre im Kriege einen Vorgeschmack bekommen haben. -
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Ist jedoch die Erzeugung des Gutes steigerungsfihig, so ist zu unter-
scheiden, ob in dem neuen Absatzgebiete vordem bereits eigene Er-
zeugungstitten des gleichen Gutes bestanden oder nicht. In letzterem
Falle dehnt sich der Absatz des Gutes von dem Mittelpunkte der beiden
Kreise so weit in den #ulBleren, anschlieBend an den innern, aus, als
Gutseinheiten mehr produziert werden; somit iiber das ganze neue
Absatzgebiet, wenn die Erzeugung sich bis zum vollen Mafle des Be-
darfes (unter gleichbleibenden Umsténden natiirlich) vermehren kann,
oder nur iiber einen an das innere Absatzgebiet sich anschlieBenden
Ring, wenn das nicht der Fall ist. In dem neuen Absatzgebiete kommt
nunmehr ein Preis zum Vorschein, zu welchem das Gut Absatz findet,
wahrend der frithere Preis, einschlieflich des Transportaufwandes,
weil iiber den Wert fiir die betreffenden Wirtschaftsubjekte hinaus-
gehend, einen Kauf ausschlo. Dieser Preis in dem neuen Absatzgebiete
ist von jener Hohe, wie sie vordem in dem angrenzenden Teile des engeren
Absatzgebietes bestand, in letzterem sind die Preise allgemein erniedrigt.
Alle Orte im ganzen Absatzgebiete weisen Preise auf, welche ledig-
lich um die Transportkosten voneinander abweichen. Im Bilde sehen
wir um einen Mittelpunkt als Erzeugungstitte eine Anzahl konzen-
trischer Ringe von gleicher Breite, in deren jedem ein vom Mittelpunkte
an um die Transportkosten gesteigerter Preis gilt und von welchen
jeder ein gegeniiber dem néichst engern an Flicheninhalt zunehmendes
Absatzgebiet darstellt. Da vorerst angenommen wurde, daf alle Erwerber
das Gut zu gleichem Preise zu kaufen geneigt wiren, so fillt fiir die
Kéufer im sullersten Ringe der Preis mit dem Werte zusammen, die
Kiufer in den inneren Ringen erstehen das Gut unterhalb dieser #ufersten
Preisgrenze. Lassen wir jene Voraussetzung fallen, so finden wir, dafl
zufolge der ortlichen Abstufung der Preise offenbar auch alle diejenigen
in der Lage sind das Gut zu erwerben, welche auch bei verschiedenem
individuellen Wertstande ihm iiberhaupt einen dem oértlichen Preise
entsprechenden Wert beimessen.

- Halten wir nun die letztere, mit der Wirklichkeit iibereinstimmende
Annahme fest, so ergibt sich eine bemerkenswerte Folge fiir den Fall,
daB die Erzeugung des Gutes sich nicht bis zur vollen Deckung des
Bedarfes des weiteren Gebietes ausdehnen 148t. In diesem Falle, ins-
besondere dann, wenn die Erzeugung i{iberhaupt auf der friiheren Hdohe
beharrt, ist es den Erzeugern im Mittelpunkte erméglicht, den Ver-
kaufspreis so weit zu erhohen, daB sie ihre gesamte Produktmenge an
die Wirtschaftsubjekte absetzen, welche mit Riicksicht auf ihren in-
dividuellen Wertstand den erhohten Preis zu zahlen geneigt sind. Tritt
das ein, dann ist die Preiserniedrigung in dem weiteren Absatzgebiete
mit einer Preissteigerung in dem engeren, fritheren Absatzkreise des
betreffenden Produktes verbunden. Diese kann je nach Umsténden
so weit gehen, daf sie frithere Kdufer nunmehr vom Erwerbe des Gutes
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abhilt und die betreffenden Giitermengen zum Absatze in die duBeren
Gebiete drangt. Bei beliebig vermehrbaren Giitern kann der Vorgang
sich voriibergehend, namlich solange die entsprechende Steigerung der
Erzeugung nicht stattgefunden hat, abspielen und sonach im Verlaufe
der Verkehrsentwicklung sich wjederholen.

Das eben Erorterte ist das abstrakte Bild des Absatzes von Giitern,
deren Gewinnung an bestimmte Ortlichkeiten gebunden ist.

- Gehen wir nun zu dem entgegengesetzten Falle iiber, den wir vor-
erst ausgeschlossen haben. Bei Giitern, die iiberall gewonnen werden
- konnen, haben wir uns den urspriinglichen Zustand-als lauter enge
Kreise zu denken, in welchen Erzeugung und Verbrauch wie in der
fritheren Darstellung vor der Verkehrsvervollkommnung vor sich gehen.
Die Verkehrsmittelvervollkommnung zeigt uns dann hier ein weiteres
Absatzgebiet, in welchem jene engeren Gebiete eingeschrieben sind.
Wo die letzteren aneinander stoflen, kommen, wenn wir allgemeine
Gleichheit der Verhiltnisse voraussetzen, in jedem Gebiete die gleichen
Ortspreise wie in dem Nachbargebiete fiir die von der eigenen Er-
zeugungstiatte bezogenen Giiter zum Vorschein. Ist die Erniedrigung
der Frachtkosten eine allseitige, dann werden die Ortspreise iiberall
entsprechend niedriger, am Bezuge der Giiter dndert sich jedoch nichts.
Wenn aber die Transportverbilligung nur von einer Stelle aus erfolgt
— nehmen wir an: vom Mittelpunkte des ganzen Gebietes allein —
dann iberfluten die Erzeugung und der Absatz von da aus die friihere
Grenze und dringen so weit vor, als die billigeren Preise das Feld be-
reiten. Da nun die Verkehrsvervollkommnung niemals eine ortlich all-
seitig gleichmiBige, sondern jedenfalls durch mehr oder minder lange
Entwicklungszeiten eine in dieser Hinsicht unvollstindige ist, so duBert
sich die erwahnte Wirkung auf die Giiterpreise allerdings, jedoch nur
in dem eingeschrinkten Bereiche. Allein es kommt die Tatsache hinzu,
daB die vorausgesetzte Gleichheit der Umsténde in weitem MaBe nicht
besteht oder bestehen bleibt, vielmehr die Produktionsbedingungen
des gleichen Gutes in den verschiedenen Gebieten Abweichungen auf-
weisen. Ein Gebiet, welches giinstiger produziert, hat an sich einen
Absatz von weit:rem Umfange, kommt diesem noch iiberdies eine Trans-
portverbilligung zugute, so dringt er in Gebiete mit minder giinstigen
Erzeugungsbedingungen vor, wo er eine Preiserméfigung mit sich bringt.
Bei allseitig gleichen Transportverhaltnissen erstreckt sich also der
Absatzkreis des giinstiger produzierenden Gebietes iiber einen gewissen
Teil des Absatzkreises des ungiinstiger produzierenden, so dafl, wo
die Absatzgebiete sich iiberschneiden, die Produkte von beiden Seiten
gleiche, und zwar in einem Teile des Gebietes ermaBigte, Preise zeigen.

In dem dargelegten Umfange und Sinne ist somit eine Preisernie-
drigung und Preisausgleichung der Giiter als Folgewirkung der
Verkehrsvervollkommnung festzustellen.
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Die Preisausgleichung insbesondere. Je allgemeiner die Verkehrs-
vervollkommnung wird und je weiter die Kostenverminderung vor-
schreitet, desto umfangreicher werden die Gebiete, in welchen sich
die Absatzkreise verschiedener Produktionstitten iiberdecken. Dem-
gemifB vervielfaltigen sich die Absatzbeziehungen zwischen je einer
Erzeugungstelle und den verschiedenen Verbrauchsgebieten, sowie
zwischen einem Bedarfsorte und den verschiedenen Erzeugungstitten.
In desto weiterem Umfange miissen sich die Preise gleichstellen, so daB
eine weitgehende Preisausgleichung innerhalb umfassender Gebiete als
Folgewirkung der hoheren Grade der Verkehrsvervollkommnung ver-
zeichnet werden kann. Dieser Entwicklungsgang hat jedoch auch
eine fortschreitende Verkleinerung der Unterschiede, welche die Orts-
preise innerhalb eines Gebietes aufweisen, zur Folge. Es kommen somit
angeniherte Preise zum Vorschein und die Anniherung geht schlieBlich
so weit, dafl sie praktisch einer Abgleichung insofern gleichkommt,
als diese geringen Preisunterschiede im Wirtschaftsleben stets in ge-
wissem Mafle vernachlissigt werden. Beispielsweise kann, mégen immer-
hin die Transportkosten fiir eine Anzahl an einer Verkehrslinie ge-
legener Orte um so geringe Betriage abweichen, ein Produzent sich trotz
dem bewogen finden, seine Ware an allen diesen Verbrauchsplitzen
zum gleichen Preise anzubieten, wenn er damit seinen Umsatz férdert;
oder es mogen in manchen Fillen so geringe, auf den Transportkosten
beruhende Preisunterschiede die Verbraucher nicht bestimmen, den
Bezug der Ware von dorther einzuleiten, wo er sich am billigsten stellt,
und dadurch gewohnte erprobte Geschiftsbeziehungen abzubrechen,
Wenn schlieflich eine Gestaltung der Verkehrspreise hinzutritt, welche
die Beférderungskosten in’ bestimmten Zonen oder ganzen Landesge-
bieten gleichhilt, dann ist eine vollstindige Gleichstellung der Preise
im ganzen Umfange solcher Gebiete vollzogen. Selbstverstandlich
sind die Preise bestimmter Giiter gemeint, die in gleicher Beschaffen-
heit von allen Seiten bis zur vollstindigen Deckung des Bedarfes ge-
liefert werden konnen.

Es kommen aber aufler der Verbilligung auch die iibrigen Seiten
der Verkehrsvervollkommnung in Wirksamkeit. Die erhthte Schnellig-
keit sowohl der Giiter- als der Nachrichten-Beférderung macht es zu-
gleich dem Produzenten mdglich, den Wechsel der Konjunktur in den
verschiedenen Bedarfsgebieten besser zu beniitzen, seine Erzeugnisse
jeweils gerade dort anzubieten, wo eben die Preise hoher stehen, und
sie von dort zuriickzuziehen, wo er nur unbefriedigende Preise erzielen
koénnte. Auf der andern Seite sind die Verbraucher instand gesetzt,
ihren Bedarf stets dort zu decken, wo im gegebenen Zeitpunkte der
Einkauf am vorteilhaftesten geschehen kann. Der vervollkommnete
Nachrichtenverkehr gestattet iiberdies eine allgemeine rechtzeitige
Orientierung iiber die voraussichtliche kiinftige Gestaltung der Ge-
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winnungs- und Bedarfs-Verhaltnisse, somit iiber den wahrscheinlichen
Gang der Preisbewegung, und eine gestiegene Leistungsfshigkeit der
Transportmittel erméoglicht raschere Abgabe eines ortlichen Uber-
schusses an Bedarfstellen. Bei Produkten, welche an verschiedenen
Erzeugungstatten zu verschiedenen Zeiten gewonnen werden, kann
der Markt sich jeweils von der Stelle aus versorgen, welche gleichzeitig
die Ware zu liefern in der Lage ist. Das Endergebnis des Zusammen-
wirkens dieser Umsténde ist nicht nur eine genauere 6rtliche, sondern
auch eine gewisse zeitliche Awusgleichung der Warenypreise
innerhalb umfangreicherer Gebiete, die eine grofere Stetigkeit des
durchschnittlichen Preisstandes in sich schlieBt. Um so lebhafter sind
die Schwankungen innerhalb dieser engeren Grenzen, sofern nicht eine
entgegenwirkende Ursache, z. B. Preisregelung durch ein Kartell, auf-
tritt; die leicht erklarliche Folge der Erweiterung der Absatz- und
Konkurrenzgebiete. ‘

Preiserniedrigung fiir Verbrauchsplitze. Das Gegenstiick zu dem
im fritheren behandelten Falle der Giiterversorgung von einem Mittel-
punkte aus bietet die Versorgung eihes Mittelpunktes von einem Wirt-
schaftsgebiete aus, auf welches dieser als Konsumplatz angewiesen ist.
Der Fall liegt bekanntlich besonders ausgesprochen in gréBeren stidti-
schen Aunsiedlungen vor, welche die von ihren Bewohnern bendtigten
Lebensmittel aus landwirtschaftlichen Produktionsgebieten beziehen.
Wir miissen der Sachlage (und den Voraussetzungen des fritheren Falles)
entsprechend annehmen, dal die Gesamtheit der Verbraucher eine be-
stimmte Menge von Giitern dieser Art zu einem bestimmten Preise
zu kaufen geneigt ist, was sich im vorliegenden Falle schon soweit ergibt,
als es sich um notwendigen Verbrauch bandelt.

In dem theoretischen Bilde zeigt sich uns hier ein aus einer Anzahl
von Ringen um den Mittelpunkt gebildeter Kreis, der das Marktgebiet
darstellt, welches den gesamten Bedarf liefert. Wir setzen weiter gleiche
Produktionsbedingungen fiir das ganze Gebiet voraus. Der Preis am
Verbrauchsplatze stellt sich daher auf den Betrag des betreffenden
Herstellungspreises mehr den Transportkosten vom &#uBersten Ringe
aus. Die Produzenten in den inneren Ringen, welche ihr Produkt zu
dem namlichen Preise im Mittelpunkte absetzen, sind in der Lage,
ihren. Preis um so viel hoher zu halten als die Transportkosten zum
Mittelpunkte geringer sind. Man weiB, daBl hiermit die aus der Lage
zum Markte entspringende Differential-Grundrente charakterisiert ist.
Wenn nunmehr die Verkehrsvervollkommnung mit der Verminderung
des Beférderungspreises einsetzt, so sind Gebiete auBerhalb des duflersten
Ringes, die bisher von der Lieferung an den ausreichend versorgten
Konsumplatz ausgeschlossen waren, in die Lage gebracht, auf diesem
mit ihrem Angebote zu gleichem oder selbst dem friiheren gegeniiber
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geringerem Preise zu erscheinen. Die Produzenten der inneren Ringe
sind dann genstigt, um diesen Wettbewerb auszuschliefen, ihre Preise
entsprechend herabzusetzen. Folglich ist, solange der Bedarf am Ver-
brauchsplatze unverindert bleibt, eine Verringerung des Preises fiir
den Konsumplatz die Wirkung der Verkehrsvervollkommnung. Die
Herabsetzung des Preises im Mittelpunkte kann, je nach dem Mafle
der Verminderung der Transportkosten, fiir die einen der inneren Produ-
zenten eine Verminderung ihres Gewinnes, fiir die anderen dessen Gleich-
bleiben ergeben, fiir andere endlich, die bisher die hochsten Transport-
kosten zu tragen hatten, selbst von einem Gewinn begleitet sein.

Steigert sich der Bedarf am Konsumplatze, so mufl der Preis da-
selbst wieder steigen, weil zur vollen Deckung des Bedarfes nunmehr
Produkte des frither auBerhalb gelegenen Marktgebietes herangezogen
werden miissen, und es wiirde sich schlieBllich bei fortgesetztem Steigen
des Bedarfes die urspriingliche Sachlage, eben nur fiir ein erweitertes
Gebiet, wiederherstellen. Nur wenn die Produktionsbedingungen nicht
“gleich sind, wenn die durch die Verkehrsvervollkommnung in den Markt-
umfang neu einbezogenen Gebiete zu geringeren Preisen zu liefern im-
stande sind als der frither engere Gebietskreis, dann wird der Wirkung
des gestiegenen Bedarfes ein Gegengewicht geboten und es kann, je
nach dem MaBe der Preisverschiedenheit und der Transportkosten-
erniedrigung, die Gegenwirkung sogar so stark sein, daf} sie einen Druck
auf die Preise des inneren (ebietes ausiibt, der diese selbst unter
das frithere Ausmaf erniedrigt. Die Folge kann schlieflich sein, da
die Differentialrente ermafigt, endlich aufgezehrt wird, ja sogar der
Preis unter die Hohe der gegebenen Erzeugungskosten herabgedriickt
werden konnte. Letzteres wire nun freilich ein extremer Fall, der nur
bei AuBerster Verschiedenheit der Produktionsbedingungen denkbar
erscheint und sich héchstens in der Weise verwirklichen konnte, daf,
da die Annahme vollstandig gleicher Produktionsbedingungen auch
innerhalb des engeren Gebietes nicht zutrifft, nur diejenigen der Produ-
zenten in den inneren Ringen auBer Konkurrenz gesetzt werden, welche
am ungiinstigsten unter diesen produzieren.

Wenn derart durch die Transportverbilligung Produktionsgebiete,
die auflerhalb des bisherigen Marktgebietes gelegen sind, in dieses ein-
bezogen werden und der nach dem Konsumplatze sich erdéffnende Ab-
satz nicht bloB Produktmengen ergreift, die bisher iiberhaupt nicht
abgesetzt werden konnten, sondern auch solche, die bisher vom ortlichen
Bedarfe aufgenommen wurden, so mul3 einleuchtenderweise eine Preis-
steigerung daselbst eintreten, so daf also unter solchen Umsténden
auch hier eine gewisse Ausgleichung der Preise platzgreift?).

1) Ob es gelingen wird, die ursiichlichen Zusammenhinge zwischen der Trans-
portverbilligung und den Giiterpreisen noch néher zu bestimmen, insbesondere
in mathematische Formeln zu bringen, wird davon abhingen, ob die exakte Me-
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Verhiiltnis zwischen den Beforderungskosten und den Tauschwerten
der Giiter. Das Verhéltnis zwischen einem Transportpreise von be-
stimmter Hohe und den Marktpreisen verschiedener Giiter ist ein ver-
schiedenes, je nach dem Ausmafle der betreffenden Marktpreise, und
es muBl daher auch die Wirkung einer Verkehrsvervollkommnung,
je nach diesem Verhiltnisse, eine abweichende sein. KEs schwebt bei
solchem Vergleiche der Betrag des Marktpreises der MafBeinheit der
verschiedenen Giiter vor, gegeniiber gegebenen Transportkosten fiir
eben diese MafBeinheit, wobei alle Giiter ohne Unterschied ihrer Be-
schaffenheit auf eine und dieselbe MaBeinheit zuriickgefiithrt gedacht
werden. Man hat hierfiir den Ausdruck ,spezifischer Wert® in Vor-
schlag gebracht, ohne dafl sich gerade unbedingt ein Bediirfnis nach
diesem Fachnamen herausgestellt hitte. Die Beziehung bestimmter
Transportpreise auf die derart verglichenen Tauschwerte der Giiter
gibt nun eine wichtige Folgerung an die Hand 1).

Die Transportkosten kénnen, wie wir wissen, die ganze Spannung
zwischen dem Kostenpreise der Giiter am Erzeugungsorte und dem
Individualwerte derselben fiir Kiufer am Verbrauchsorte ausfiillen,
insoweit eine solche vorhanden ist. Wenn wir von der geringen Zahl
der Wohlhabendsten absehen, die fiir die normale Preisbildung all-
gemein marktgingiger Waren nicht entscheidend sind, und den groB8en
Durchschnitt der Verbraucher ins Auge fassen, so kénnen wir mit Riick-
sicht auf die Tatsache, dafl die Schichtung der verschiedenen Besitz-
stinde in weitem MaBe iiberall die gleiche ist, einen Unterschied zwischen
den Giitern mit niedrigeren und mit hoheren Marktpreisen hinsicht-
lich der Hohe des Kosten- und des Bezugspreises feststellen. Bei Giitern
von niedrigem Tauschwerte kann — abgesehen von dem Umstande,
daf kleine Groflen auch nur kleine Unterschiede aufweisen — zwischen
dem Marktpreise am FErzeugung- und am Verbrauchsorte angesichts
der Wertverhaltnisse, von welchen die Marktpreise abhingen, kein
belangreicher Unterschied bestehen, da ja ihr Marktpreis sich wesent-
lich nach dem Wertstande der groflen Masse der Bevilkerung be-
stimmyt.

thode der reinen Okonomie in diesem Sinne eine Ausbildung und Anwendung
erfihrt, wie solche von ihren Anhingern (z. B. J. Schumpeter, ,,Das Wesen
und der Hauptinhalt der theoretischen Nationalokonomie*, 1908) erwartet wird.
Verfasser kann nicht umhin, die grofien Aussichten, welche der eben Genannte
der Variationsmethode gerade auch in der erwihnten Hinsicht zuschreibt, mit
einigem Zweifel aufzunehmen, will jedoch dariiber nicht endgiiltig absprechen,
obschon Sch. uns Friichte der Methode weiter nicht geboten hat, wozu seither
Zeit genug gewesen wire. Unsere Einsichten in die Grundziige der ganzen Ent-
wicklungserscheinung wiirden indes durch solche Formeln wohl kaum bereichert
werden.

1) Es werden hier die Worte Marktpreis und Tauschwert gleichbedeutend
gebraucht. Die Theorie weill allerdings einen feinen Unterschied zwischen den
beiden Begriffen zu machen (s. ,,Grundlegung®, 8. 276), dieser hat jedoch fiir
die vorliegenden Erérterungen keine Bedeutung.
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Giiter von hoherem Tauschwerte, der den hoheren Schichten der
Besitzstinde entspricht, konnen eine groflere Spannung des Preises
zwischen Erzeugung- und Verbrauchsort aufweisen, wobei nicht etwa
die verhaltnismafige, sondern die absolute Hohe des Preises gemeint
ist. Eine Begrenzung erfihrt diese Preisspannung durch den Umstand,
daB sie zur Erzeugung des betreffenden Gutes oder eines Ersatzgutes
am Verbrauchsorte selbst anregen kann, wofern die Produktion dort
ausfithrbar ist. Bis zu dieser Grenze ist jedoch bei Giitern der bezeich-
neten Gattung ein groBerer Unterschied der Marktpreise moglich,
weil die betreffenden Schichten stets in gewissem Umfange Wertstande
in sich begreifen, die den Kauflustigen auch bei einem verhaltnismigig
hoheren Preise das Gut kaufwiirdig erscheinen lassen. (Man darf nicht
die vollzogene Preisbildung ins Auge fassen — denn wenn der Verkehr
einmal im Gange ist, zahlt niemand fiir eine Ware mehr als ihren Preis
am Erzeugungsorte mehr der Fracht —, sondern muB sich die Einleitung
des Verkehres auf Grund der erstmaligen Preisbildung vorstellen.)
Die Ausfilllung der Preisspannung durch die Transportkosten er-
gibt fiir diese ein bestimmtes Mafl. Giiter von héherem Tauschwert
konnen demnach zu hoheren Frachtkosten befordert werden als Giiter
von geringerem Tauschwert. (Es sind die absoluten Ziffern der Befor-
derungspreise gemeint.)

Die Einsicht in den Zusammenhang von Individualwert und Tausch-
wert kliart- itber den Irrtum einer gegenteiligen Ansicht auf. Man hat
einmal argumentiert: Je hoher der Wert eines Gutes ist, desto geringere
Beforderungskosten kann es vertragen, und je geringer der Wert, desto
hoéhere Transportkosten sind méglich. Man meinte: Wenn schon der
Preis einer Ware an sich ein hoher ist, so darf man ihren Absatz nicht
noch durch hohe Transportpreise einschrinken; billige Waren dagegen
werden durch solche nicht soweit verteuert, dafl ihr Absatz leide. Das
wire zutreffend, wenn ein anndhernd gleichméaBiger Wertstand bei allen
Kaufern bestiinde. Da aber das Gegenteil der Fall ist, so bedeuten die
verschiedenen Transportpreise eine Anpassung an die Verschiedenheit
der Wertstinde, in der eben das richtige wirtschaftliche Vorgehen
gelegen ist!). Die hohere Fracht braucht keineswegs im genauen Ver-

1) 'Manche Schriftsteller haben die hoéheren Transportpreise fiir die Giiter
von hoherem Marktpreise dadurch begriindet, daBl sie schlossen: Weil der ziffer-
miBige Unterschied zwischen dem Tauschwerte am Versandorte und am Ver-
brauchsorte bei jenen Giitern groBer ist als bei Giitern von geringem
Marktpreise — dies lediglich als Tatsache hingestellt —, sei der Nutzen des Trans-
portes bei ersteren grofler. Bei diesem Satze kiimen sie wohl ins Gedringe mit
einer Tatsache, die zu leugnen sie nicht gesonnen sein wiirden, némlich daB, wenn
die Transportpreise fiir diese Giiter geringer wiren, auch ihr Tauschwert am Be-
rugsorte geringer sein wiirde. Man kann ja gewifl sagen: der Unterschied des Preises
der Giiter am Versand- und am Bezugsorte ist der Nutzen, welchen der Verbraucher
oder der Hindler vom Transporte hat, und man kann diesen Nutzen, wenn man
gerade will, auch den Gebrauchswert der Transportleistung nennen. Aber der
Nutzen findet selbst seine Erklérung in den Umstéinden, welche die Verschieden-
heit der Giiterpreise bestimmen, er ist daher nicht die endgiiltige Erklirung der
Transportpreishohe, sondern nur die Umschreibung des Satzes, dafl die Transport-
preise die Spannung der Giiterpreise zwischen Versand- und Bezugsort ausfiillen.
Nicht klar ist Weichs ,,Uber die Grundlagen des Tarifwesens der Seeschiffahrt®,
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héltnis zum héheren Tauschwerte der betreffenden Giiter zu stehen.
Denn die mogliche Spannung in den einzelnen Fillen steht ja selbst
nicht in solchem Verhiltnisse zu den Tauschwerten. Die Mehrfracht
kann (und wird in der Regel) verhiltnismaBig geringer sein und es war
daher ein ganz miflverstindlicher Einwand, den man gegen die hohere
Frachtpreisbemessung daraus schopfen wollte, daf sie hinter dem Ver-
héltnisse der Preishéhen zuriickbleibe,

Da die Frachtkosten sich aus der Multiplikation des Frachtsatzes
fir die Wegmafleinheit mit der Transportstrecke ergeben, so sind bei
einem Frachtsatze von bestimmter Héhe die hochwertigen Giiter auf
weitere Entfernungen transport- und absatzfihig als die minderwertigen
Giter. Ist der Frachtsatz an sich ein hoher, so ist bei Giitern der letzteren
Art die Transportfihigkeit sehr eingeschrinkt oder selbst aufgehoben;
erst ein niedriger Frachtsatz bringt ihnen eine Erweiterung der Absatz-
fahigkeit, und zwar in um so gréBerem MaBe, je weiter die ErmiaBigung
geht. Hoherwertige Giiter besitzen auch bei héheren Frachtkosten
Absatzfahigkeit in die Ferne, die durch eine Erniedrigung der Fracht-
preise in weit hoherem Verhéltnisse gesteigert wird als das bei gering-
wertigen ‘Giitern der Fall ist. Wir konnen die gewonnene Einsicht in
den Satz zusammenfassen: Die Ausdehnung der Absatzfzhigkeit
der verschiedenen Giiter entspricht der Abstufung ihres
Wertes sowohl in einem gegebenen Zeitpunkte als im Laufe der Ver-
kehrsvervollkommnung.

Aus diesem Grunde standen in fritheren Zeiten bei noch unvoll-
kommenen Verkehrsmitteln nur die kostbarsten Waren unter dem
vollen Einflusse der preisausgleichenden Konkurrenz verschiedener,
auch entlegener Erzeugung- und Verbrauchstitten, waren andere Giiter
dagegen nur in beschrinktem Umfange transportfihig und die wohl-
feileren iiberhaupt nur lokal absatzfihig. Daher gelangten gerade
die Gegenstinde des Massenverbrauches der Bevélkerung nur inner-
halb eines engeren Umkreises in Verkehr, mit Ausnahme einzelner
Giiter allgemeinen Begehrs, die nur an gewissen Ortlichkeiten ge-
wonnen werden kénnen und fiir welche das entsprechende Ver-

Zeitschr. f. d. ges. Staatsw., 1894, betreffs des Fragepunktes. Er geht von der
These aus: ,,Transport ist Produktion, Werterzeugung, Werterhohung. Der Wert
einer Transportleistung liBt sich demnach auch von dem Gegenstande des Trans-
portes nicht loslosen und ist an den Wert dieses Gegenstandes gekniipft, indem
er diesen erzeugen, erhShen half.“ Folgerichtig miiite der hohere Tauschwert
am Bezugsorte durch den Transport bewirkt sein. Auf der folgenden Seite findet
sich jedoch eine Erklirung — freilich eine unzureichende, aber doch eine Erklirung
— der Tatsache, daB bei Giitern von hoherem Tauschwert die Spannung der Preise
zwischen Versand- und Verbrauchsort im allgemeinen gréSer sei als bei den minder-
wertigen Giitern. Die Erklarung stiitzt sich auf das Verhiltnis von Bedarf und
verfiigbaren Mengen. Wenn in diesem Verhiltnisse die Ursache zu suchen ist,
kann nicht der Transport die Ursache sein. Dann braucht aber auch der ,,Nutzen*
oder ,,Wert des Transportes keineswegs im genauen Verhéltnisse zum Tausch-
werte der transportierten Giiter zu stehen, wie W. behauptet und (den Nutzen
als Tauschwertdifferenz von Versand- und Bezugsort verstanden) tatsichlich
nicht der Fall ist.
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hiltnis ihrer Werthéhe zu den Transportkosten zum Vorschein
kommt, was bei Giitern notwendigen Bedarfs immer der Fall ist.
Nur wo natiirliche Wasserwege, die einen sehr wohlfeilen Transport
ermoglichen, vorhanden waren, konnten auch Rohprodukte auf groBere
Entfernungen versendet werden und erst die allgemeine Vervollkomm-
nung der Verkehrsmittel hat eine grundstiirzende Wandlung hervor-
gebracht, indem sie auch fiir die Giiter von geringem Tauschwert all-
geitig die Transportfahigkeit auf die weitesten Entfernungen herbei-
fiihrt. Die im vorangehenden gewonnenen Aussagen iiber die Folge-
wirkungen auf den Absatz und die Preise der Giiter gelten nunmehr
uneingeschrankt fiir Giiter jeder Art, wenngleich mit einem Gradunter-
schiede. Aber auch diesen vermochte die Verkehrsvervollkommnung
abzuschwiichen, da sie es bekanntlich ermdglichte, die Transportpreise
tir die Giiter des Massenverbrauches niedriger zu stellen als fiir die
héherwertigen Giiter?). '

Die erfolgte Feststellung a8t schlieSlich folgende allgemeinere
Fassung zu. Je hoher der Preis eines Gutes ist — es sind immer die
erliuterten ,,spezifischen Werte gemeint — desto weniger fallen unter
gleichen Umsténden die Transportkosten in den im friiheren erérterten
Hinsichten ins Gewicht, desto geringer ist somit der EinfluB der Ver-
kehrsverhiltnisse gegeniiber den anderen, die Verkaufspreise — ihre
Hohe und ihre Schwankungen — und den Absatz bedingenden Um-
-sténden. Und umgekehrt: je niedriger ein Gut im Preise steht, desto
ausschlaggebender sind, alles iibrige gleichgesetzt, die Transportkosten
fiir die Preis- und Absatzverhiltnisse; einer desto groBeren Verkehrs-
vervollkommnung bedarf es folglich, um eine bestimmte Wirkung in
jener Hinsicht hervorzubringen. Die Einwirkungen der Verkehrsent-
wicklung, der Transportkostenverminderung, auf die Preis- und Absatz-
verhiltnisse der Giiter stehen in umgekehrter Proportionalitit zu den
Preisen der Giiter; ein' Satz, der freilich nicht streng mathematisch
aufzufassen ist.

Die hier aufgezeigten Entwicklungserscheinungen bieten die
Grundlage fiir die Erorterung weiterer Folgewirkungen, welche von
ibnen auf die Hauptgebiete der Volkswirtschaft ausgehen.

Einwirkungen auf die Produktion. Zunichst springt ein ganz be-
stimmter Einflu der allgemeinen Entwicklung der Transportmittel
auf die Ausdehnung der Produktion in die Augen. Die Aussage
iiber die Wirkungen der Verkehrsmittel auf die Absatzfihigkeit der
Produkte und die Preisbildung bedeutet an sich schon eine Feststellung
iber die Einwirkung auf die Produktion der Giiter. Die bemerkten

1) Worin die hier vorerst lediglich als Tatsache angefiihrte Frachtpreisge-
staltung ihren Grund hat, wird sich im folgenden Abschnitte erweisen, woselbst
auch das hier Vorgetragene zum Zwecke seiner Anwendung eine nihere Erléute-
rung erfihrt,



32 Die wirtschaftliche Entwicklung unter dem Einflusse der Verkehrsmittel.

Preiserscheinungen setzen ja den tatsichlichen Absatz und dieser eben
die Herstellung der betreffenden Giiter voraus. Soweit die Produktion
den Spielraum ausniitzt, welchen ihr die Erweiterung der Absatzfihig-
keit der Produkte ertffnet, andert sie sich in ihrer ortlichen Gestaltung
und in ihrem Umfange. Zum Teil tritt eine Produktion an einem Orte
an Stelle der Produktion einer anderen Ortlichkeit, was selbst fiir ganze
Landesgebiete gelten kann, es greift aber auch eine Steigerung des
Gesamtausmafles Platz durch die nunmehr ermdglichte Gewinnung
solcher Giiter, welche frither der hohen Versendungskosten wegen tat-
sichlich nicht erzeugt wurden und die am Bedarfsorte selbst mcht
erzeugt werden konnen.

Allein damit ist die Einwirkung der Verkehrsmittelvervollkommnung
auf die Produktion keineswegs erschipft. Es zeigen sich mittelbare
Einwirkungen, die das Endergebnis stark beeinflussen.

Dadurch, daf die Versendungsméglichkeit und die Bezugsmog—
lichkeit sich nach allen Seiten ausweiten, die Marktgebiete der Pro-
dukte auf groBe Flichen zusammenfallen, wird der Wettbewerb zwischen
den verschiedenen Erzeugungstitten angeregt und gesteigert. Die
groBten Aussichten bieten sich in dieser Hinsicht denjenigen Produ-
zenten, welche die betreffenden Giiter mit den geringsten Gestehungs-
kosten herzustellen in der Lage sind; diese konnen nun die Gunst ihrer
wirtschaftlichen Lage durch den betrichtlich erweiterten Abnehmer-
kreis in vollem Mafle ausniitzen. Sie bieten sohin die Produkte zu ge-
ringerem Preise an und nétigen dadurch auch die iibrigen Produzenten
alles daranzusetzen, auch ihre Produktion moglichst giinstig zu ge-
stalten und im Preisangebote, wenngleich vielleicht mit geringerem
Gewinne, mit jenen gleichen Schritt zu halten. Auf diese Weise wird
jedem durch die intensive Steigerung der Konkurrenz die N&ti-
gung auferlegt, durch weitestgehende Preiszugestindnisse den Absatz
der vermehrten Produkte anzustreben. Der hierdurch ausgeiibte Druck
auf den Preis muf} eine Anregung zur Zunahme des Verbrauches mit
sich bringen, was die Wirkung hat, die erfolgte Produktionsteigerung
aufrecht zu -erhalten, unter Umstéinden allenfalls sie noch weiter zu
fiihren. Unter dieser Entwicklung leiden selbstverstindlich diejenigen
Produzenten, welche nicht in der Lage oder willens sind, es ihren Kon-
kurrenten gleichzutun.

Dazu kommt dann die Verbilligung der Produktionskosten,
welche in der Verbilligung des Bezugs der Rohstoffe gelegen ist. Die
Giitergewinnung findet nicht alle Stoffe und Kréfte, deren sie technisch
bedarf, an der Produktionstitte selbst vor. Solche miissen vielfach
vorher eine Ortsverinderung erfahren, ehe sie in die Produktion ein-
bezogen werden kénnen. Die Vervollkommnung der Verkehrsmittel
vermindert diesen Voraufwand in stets zunehmendem MaBle. Die damit
erlangte ErmiBigung der Selbstkosten der Giitergewinnung iibertragt
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gich in bekannter Weise auf den Preis. Andererseits macht die billige
Zufuhr solcher Giiter Produktionen an Ortlichkeiten méglich, an welchen
sie vordem, eben wegen Ermanglung der erwahnten Hilfsmittel, nicht be-
standen. In der einen und der anderen Weise ergibt sich wieder eine
Wirkung auf Steigerung der Produktion.

Endlich erfahren diese Einwirkungen noch von einer anderen Seite
her eine Verstirkung. Der Transportaufwand ist die tote Last des
Giiterumsatzes, seine Verminderung daher gleichbedeutend mit einer
entsprechenden Ersparnis an nutzbarer Kraft fiir Zwecke anderer Art.
Der Aufwand an Arbeit und Kapital fiir Zwecke des Transports wird
nun‘durch die Vervollkommnung der Verkehrsmittel relativ verringert.
Zwar beanspruchen die vervollkommneten Verkehrsmittel zunichst
Arbeit und Kapital zu ihrer Entstehung und ihrem Betriebe, aber auf
die vervielfaltigten Nutzeffekte entfillt ein mehr als verhiltnismiBig
verringerter Aufwand jener Kosten. Das ist zunichst der Wegfall eines
Hindernisses fiir die Steigerung der Produktion: letzterer werden jetzt
Arbeitskrafte und Kapitalien nicht entzogen, welche bei unvollkom-
menen Verkehrsmitteln fir die Bewiltigung des Transportes erforder-
lich wéren.

Es wurden wiederholt, insbesondere nach einiger Zeit des Bestehens
der Eisenbahnen, Berechnungen dariiber angestellt, welch’ bedeutende
Ersparnisse die Volkswirtschaft dadurch erziele, da8 die so namhaft
angewachsenen Verkehrsmengen (auch den Personenverkehr eingeschlos-
sen) mit einem so vielfach geringeren Aufwande bewiltigt wiirden.
Man maBl den Gewinn an der Kostensumme, welche die Bef¢rderung
dieser Verkehrsmengen erfordern wiirde, wenn sie mit den alten, unvoli-
kommenen Verkehrsmitteln erfolgen miiflite. Es waren namhaite Sum-
men, die solcherart errechnet wurden. Die Rechnung war nun allerdings
eine triigerische: es wurde dabei auBer acht gelassen, daB die groBen,
auf den neuen Transportmitteln beférderten Verkehrsmengen gar nicht
hatten zum Vorschein kommen kénnen, wenn noch die fritheren hohen
Transportkosten bestiinden, die Ersparnis in Wirklichkeit also nicht
zu behaupten war. Insofern waren also jene Berechnungen und die
darauf gebauten Schliisse geeignet irrezufithren. Nur das ist haltbar
an ihnen, daB diese verminderten Kostenaufwinde der vervollkomm-
neten Verkehrsmittel jenen Aufschwung des Verkehres eben erméglichten,
wahrend die hohen Kosten der alten Verkehrsmittel einem solchen
als Hindernis im Wege standen. Insbesondere im Giiterverkehre war
dieses Hindernis, das einer Steigerung der Produktion entgegenstand,
nunmehr hinweggeraumt.

Die Verkehrsvervollkommnung vermindert jedoch technisch fort-
schreitend den Bedarf an menschlicher Arbeit fiir ein bestimmtes Lei-
stungsmafl und die Beschleunigung der Ortsverinderung ergibt einen
erheblichen Gewinn an Zeit, welche fiir andere Titigkeiten, insbesondere
also die Giitergewinnung, nutzbar wird. Man denke nur an die so un-
gemein groBe Beschleunigung, die der Transport zu Wasser und zu Lande
insbesondere durch die modernen Verkehrsmittel, herab bis zum Fahr-
rad, erfahren hat. Das bedeutet eine Vermehrung der fiir die Produktion

verfiigharen Arbeitskraft. Inbetreff des Kapitales machen sich die
Sax, Verkehrsmittel I. 3
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verschiedenen Verbesserungen des Transportes in gleichem Sinne geltend:
die groBere Sicherheit und die der Natur der Transportgegenstinde
angemessene Beschaffenheit des Transportes durch Verminderung der
Zerstorung oder Beschiadigung der Giiter, d. i. Kapitalersparung; die
Vervollkommnung des Personen- und Nachrichtenverkehres in mannig-
facher, Kapital aber auch Arbeit sparender Richtung (Schadenver-
hiitung usw.); die gesteigerte Schnelligkeit und Massenhaftigkeit der
Transportleistungen durch Verminderung der Beférderung- und Lager-
zeit der Giiter, wahrend welcher sie ruhendes Kapital sind, das seiner
Dienstleistung entzogen ist. Vergegenwiartigt man sich die Anhsufung
aller dieser einzelnen Wirkungen zu einem Gesamteffekte, so wird man
nicht im Zweifel dariiber sein, dafl die beiden Produktionsfaktoren
der Arbeit und des Kapitales durch die Verkehrsvervollkommnung
eine Stirkung erfahren, welche sich in einer Steigerung der Produktion
aussprechen mufl. DaB die Ausbreitung der Verkehrsmittel der Pro-
duktion Bodenflichen entzieht, hat sich bis jetzt nicht als ein Um-
stand erwiesen, der als Hemmung zu wirken geeignet wire, obschon
man im einzelnen Falle vielleicht schon nahe an die Frage herankam,
wie z. B. bei Anlage grofer kiinstlicher Seen zum Zwecke der Regelung
des Wasserstandes in schiffbaren Fliissen.

Das Endresultat aller dieser Vorginge ist eine dauernde betricht-
liche Vermehrung der gewonnenen Giitermengen, die man in ihrer Riick-
wirkung auf die Verkehrsgestaltung als die ,,Verkehr schaffende*
Wirkung der Transportmittel kennen gelernt, freilich aber auch iiber-
sehend, daB sie mit fortschreitend vollzogener Geltendmachung sich
vergleichsweise abschwichen mull sowie durch gegenwirkende wirt-
schaftliche Ursachen anderer Art zum Teil gehemmt werden kann, zu-
weilen mehr oder minder iiberschitzt hat. Mit dem hierdurch zutage
tretenden Zuwachs am Verkehr verbinden sich diejenigen Verkehrsakte,
die ein vollkommneres Verkehrsmittel dadurch hervorruft, dall es
die Befriedigung von Verkehrsbediirfnissen mit sich bringt, die vordem
durch die Kostenhohe verhindert war. Man hat in dieser Hinsicht von
einem latenten Verkehr gesprochen, der durch die verbesserten
Verkehrsmittel ausgelost oder geweckt werde.

Einwirkung auf die innere Beschaffenheit der Produktionsunter-
nehmungen. Im ursichlichen Zusammenhange mit der Einwirkung
auf den Umfang steht eine ausgeprigte Bestimmung des Charakters
der Produktion. Schon die Ausdehnung des Umfangs des Absatzes
und der Erzeugung ist in dieser Hinsicht von mafBgebendem EinfluB.
Denn erst bei einer Steigerung der Produktionsgréfe in gewissem Grade
und bei hierzu erdffneter Absatzmoglichkeit ist fiir die Bodenkultur
die wirtschaftliche Moglichkeit zum Ubergange von extensiveren zu
intensiveren Betriebsweisen, fiir die Stoffverarbeitung der Anla8
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zur Aufnahme des GroBbetriebs gegeben, worin bei dieser wieder
eine mittelbare Einwirkung auf die ErmaBigung der Produktionskosten.
gelegen ist.

Aber eine ganz direkte Beziehung zwischen Verkehrsmitteln und
Produktion steht in der angedeuteten Hinsicht in erster Linie. Aus
dem Vorstehenden ergibt sich, da bei unvollkommenen Transport-
mitteln der Austausch von Giitern zwischen entfernteren Wirtschafts-
gebieten, soweit er sich iiberhaupt vollziehen kann, auf Erzeugnisse
beschrinkt bleibt, welche jedem der betreffenden Gebiete vermége seiner
natiirlichen Beschaffenheit oder des Kulturgrades seiner Bewohner
ausschlieBlich eigentiimlich sind. Mit zunehmender Vervollkommnung
der Transportmittel wird dagegen eine sich verallgemeinernde und
immer umfangreicher werdende Konkurrenz in der Erzeugung und dem
Austausche auch solcher Giiter erdffnet, welche in verschiedenen Ge-
bieten produziert werden, wo sie vordem je nur értlich absatzfahig waren.

Solche Moglichkeit nur 6rtlich beschrinkten Absatzes bedeutet fiir
die betreffenden Produktionen eine Gebundenheit, welche die volle
Ausbeutung der jeweilig gegebenen Produktionsvorteile verhindert.
Mit der Entfaltung des Verkehrswesens hort dies auf. Die vervollkomm-
neten Transportmittel ermdglichen es, jede konkrete Uberlegenheit
in einer oder der anderen Produktionsbedingung zur allgemeinen Geltung
zu bringen und es wird sonach fiir jedes Gebiet wirtschaftlich angezeigt,
seine Produktionsmittel denjenigen unter den gedachten Produktions-
zweigen zuzuwenden, in denen es zufolge ausschlaggebender giinstigerer
Produktionsbedingungen vorteilhafter als andere Gebiete innerhalb des
erweiterten Absatzgebietes erzeugen, somit dieses Gebiet — und das ist
bei den modernen Verkehrsmitteln selbst fiir geringerwertige Waren
nahezu unbegrenzt — am vorteilhaftesten versorgen kann, dagegen
diejenigen Giiter, betreffs welcher die Gunst besserer oder billigerer
- Herstellung anderen beschieden ist, sich im Tauschwege von dorther
zu beschaffen. Beide Teile gewinnen dadurch, solange der Aufwand
fir den Transport geringer ist als der Nachteil der mangelhafteren Be-
durfnisbefriedigung durch die eigene Produktion. Nur diejenigen Pro-
duktionsarten, in denen ein Uberwiegen spezieller Produktionsvorteile
— worunter nicht blo8 natiirliche Vorziige, sondern auch, je nachdem,
Vorteile in der Kapital- oder Arbeitskraft usw. zu verstehen sind —
iiber den Transportaufwand nicht zutage tritt, bleiben in dieser Hin-
sicht indifferent und es bleibt bei ihnen tunlichste Vermeidung von
Transportkosten, also eine gewisse Beschrinkung auf ortlichen Absatz,
Gebot der Wirtschaftlichkeit.

In dem Mafle, in welchem die dargestellte Einwirkung mit der
Vervollkommnung der Verkehrsmittel sich vollzieht, erscheint sie als
die Verursachung einer Gruppierung der Produktionszweige nach den
wirtschaftlich besten Standorten, was, im einzelnen betrachtet,

3%
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eine Spezialisierung der Produktion bedeutet; eine Tendenz, die
sich mit dem Fortschreiten der Verkehrsmittel riumlich und gegen-
standlich erweitert und sich auch demgemifl verwirklicht, soweit
mnicht durch kiinstliche Vorkehrungen, die wir hier nicht zu untersuchen
haben (ZollmaBregeln), der Bewegung ein Damm entgegengesetzt wird.

Man hat den Sachverhalt als ,,territoriale Arbeitsteilung** bezeichnet
und wir konnen daher kurz sagen: Die Transportmittel-Vervollkommnung
fordert die Tendenz territorialer Arbeitsteilung in dem MafGe
ihres eigenen Fortschreitens (bis zu internationaler und interkontinen-
taler Ausgestaltung). Dabei tritt wieder eine Wechselwirkung mit der
eingangs angedeuteten Verinderung der Betriebsweise hinzu.

Beachtung verdienen die Besonderheiten, in denen sich der
eben dargestellte allgemeine Entwicklungsgang einerseits bei der Boden-
kultur, andererseits bei der Stoffverarbeitung dulert.

Inshesondere die Bodenproduktion. Solange die Bodenprodukte
auf den Landwegen in normalen Zeitliufen nur innerhalb eines engen
Gebietes transportfihig waren, mufite die Gestaltung der Land-
wirtgschaft in den Binnenlindern hiervon wesentlich abhingen. Der
Nationalskonom und Landwirt J. H. v. Thiinen hat dies mittels
einer vom methodologischen Standpunkte geradezu klassisch zu nennen-
den Untersuchung nachgewiesen?). Unter Zugrundelegung der An-
nahme, daB ein anderes Transportmittel als die Achsfracht auf den
StraBen nicht existiert, gelangt er mit rechnungsmiBiger Ausfiihrung
zu Ergebnissen, die uns ein Bild der Landwirtschaft zur Zeit unserer
Altvordern liefern.

" Die verschiedenen Erzeugnisse des Landbaues und der Viehzucht
weisen namlich verschiedene Grade der (im allgemeinen geringen) Trans-
portfahigkeit auf; teils infolge ihrer sehr abweichenden Preise gegen-
iiber gleichen Transportkosten, teils infolge der besonderen Anforde-
rungen, die einzelne von ihnen vermdoge ihrer natiirlichen Beschaffenheit
(z. B. rasche Verderblichkeit) an den Transport stellen. Sie sind folg-
lich, je nach dem groBeren oder geringeren Mafle ihrer Transport-
und Absatzfihigkeit auch in groBerer oder geringerer Entfernung
vom Verbrauchsorte anbaufihig, und zwar unter Anwendung ver-

1) ,,Der isolierte Staat*’, Bd. I, 1. Aufl, 1826. Ein Werk, welchem die volks-
wirtschaftliche Literatur des Auslandes in methodologischer Hinsicht nichts Eben-
biirtiges an die Seite zu stellen hat. Lange Zeit war Thiinen in Deutschland,

ie nicht anders zu erwarten, nicht nach Gebiihr gewiirdigt, teils nicht verstanden,
teils unterschitzt; so auch noch unter dem Einflusse der methodologischen Irr-
tiimer der historischen Schule der Volkswirtschaft. . In unserem theoretischen
Bilde der vorliegenden Entwicklungserscheinungen kommt nunmehr seine Dar-
stellung an ihren richtigen Platz und somit erst zu voller Geltung. Es é&ndert nichts
an den wesentlichen Krgebnissen der Deduktion, dafl in Kinzelheiten der land-
wirtschaftlichen Okonomik Irrtiimer unterlaufen, auf welche v. d. Goltz ,,Land-
wirtschaft*, I. Teil, im Schonbergschen Handbuch (IV. Aufl, 2. Band, S. 64)
aufmerksam gemacht bat.
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schiedener Landwirtschaftsysteme, welche verschiedene Preishéhen der
Produkte zur Voraussetzung haben, weil sie die Erzeugnisse mit abge-
stuften Kosten produzieren, wovon hier wieder der Transport, nimlich
die Verschiedenheit von Transporten, welche bei jedem derselben zur
Gewinnung der FErzeugnisse notwendig sind, zu erwihnen kommt.
Auf Grundlage einer speziellen Untersuchung der einzelnen landwirt-
schaftlichen Produkte und Wirtschaftsysteme in der erwihnten Be-
ziehung gelangt nun Thiinen unter Annahme eines gegen Zu- und
Abfubr vollstandig abgeschlossenen, kreisformigen Wirtschaftsgebiets
von durchaus ebenem Boden und durchwegs gleicher Bodenbeschaffen-
heit, in dessen Mitte als einziger grofler Verbrauchsplatz eine Stadt
sich befindet und innerhalb dessen aufler dem Fuhrwerk auf der Land-
strafle ein anderes Verkehrsmittel nicht besteht, zu dem Ergebnis, daB
sich um den gedachten Konsumplatz eine Anzahl konzentrischer
Kreise gruppieren miissen, die je besondere Produktionsarten und
bestimmte Landwirtschaftsysteme darstellen.

In den ersten, innersten Kreis fillt der Garten- und Gemiisebau,
sowie die Milchwirtschaft (deren Produkte simtlich weiteren Transport
zu Wagen nicht gestatten), daher der Anbau von Futterpflanzen, Klee ete., .
Stallfiitterung, Bezug von Dung aus der Stadt, Verkauf von Heu und
Stroh in die Stadt. Ferner Anbau gewisser Produkte, welche durch den
Transport zu kostspielig wiirden, wie namentlich Kartoffeln, Riiben
und dergleichen. Hier ist man in der Fruchtfolge an keinen bestimmten
Wechsel der Pflanzen gebunden, daher ist der erste der Kreis der freien
Wirtschaft, welche das intensivste (Land-) Wirtschaftsystem darstellt.
Den zweiten Kreis nimmt die Forstwirtschaft ein, mit Riicksicht
auf den Preis, welchen Holz in der Stadt erlangt, die geringe Distanz,
auf welche es ohne enorme Verteuerung verfrachtet werden kann, und
die Produktionskosten, im Vergleiche zu den Kosten des Getreidebaus.
Auch der erste Kreis wird vom zweiten mit Holz versorgt, jedoch nicht
die weiter hinausliegenden Kreise, die durch Eigenbau ihren Holzbedarf
6konomisch decken, aber Holz in das Innere nicht liefern kénnen. In
den drei néchsten Kreisen hat der Getreidebau seine Stitte, und zwar
mit Wirtschaftsystemen, welche nach auflen zu extensiver werden.
Im dritten Kreise herrscht demnach die Fruchtwechselwirtschaft,
im vierten die Koppelwirtschaft, im fiinften die Dreifelder-
wirtschaft, diese Wirtschaftsysteme als Typen gedacht. Es folgt
das aus dem Verhalten derselben gegeneinander hinsichtlich ihrer Er-
trige und Produktionskosten, sodann aus der durch die zunehmende
Entfernung vom Markte, die steigenden Transportkosten, herbeigefiithrten
Minderung der zuldssigen Gestehungskosten der Produkte!). In den
sechsten Kreis fillt die Viehzucht, die hier noch rentabel, weil der Trans-
port wenig kostspielig ist (Trieb) und die Ziichtung hier wohlfeiler’ er-
folgt als in inneren Kreisen, woselbst die landwirtschaftlichen Produkte
hoher im Preise stehen. Dieser Kreis versorgt also auch die inneren
Kreise mit Jungvieh, das dann dort teils zur Mast, teils in den land-
wirtschaftlichen Betrieb eingestellt wird. Im duBlersten Teile des Kreises,
von wo der Trieb nicht mehr moglich, kann das Vieh nurmehr der tieri-
schen Produkte (Hiute, Horner, Klauen usw.) wegen gehalten werden.

1) Goltz (a. a. O.) hebt hervor, daBl die Aufeinanderfolge von Koppelwirt-
schaft und Dreifelderwirtschaft umzukehren sei: die Koppelwirtschaft als ein der
Dreifelderwirtschaft gegeniiber minder intensives Wirtschaftsystem sei in den
fiinften, die Dreifelderwirtschaft in den vierten Kreis zu versetzen.
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In diesemn Kreise haben endlich auch die Branntweinbrennerei
(wegen der in ihr vollzogenen Umwandlung der hier niedrigstwertigen
landwirtschaftlichen Produkte in Erzeugnisse von weit hoherem Werte
und somit entsprechender Transportfihigkeit mit Verwendung der Ab-
falle zur Viehmast) und die Handelsgewichse (wegen der hohen
Preise) ihren Platz. Awufler fiir die Brennerei kann dieser Kreis Getreide
nur fiir den eigenen Bedarf bauen. AuBerhalb des sechsten Kreises
beginnt das Territorium der Jigerstimme.

In der Wirklichkeit werden diese abstrakten Produktionskreise
verschieden gestaltete Zonen, da Verschiedenartigkeit an Stelle der
hypothetischen Gleichheit aller Verhiltnisse tritt, welch’ letztere be-
hufs Klarlegung der notwendigen Wirkung der mafBigebenden Ursache
angenommen wurde. So wirkt bessere Bodenbeschaffenheit wie grofere
Nahe des Produktionsorts zum Absatzorte. Mehrere Konsumtions-
zentra in einem und demselben Wirtschaftsgebiete bewirken erklirlicher-
weise eine Durchschneidung ihrer Produktenkreise. Verteuerung des
Transports in einer Richtung, z. B. durch ein Gebirge, muB eine Ver-
engung der Zone, Verbilligung des Transports eine Ausweitung der
Zone im Gefolge haben. Auf solche Weise bildet sich schlieSlich ein Ge-
wirre der verschiedensten Zonengruppen, innerhalb welcher aber jede
landwirtschaftliche Produktion und Produktionsweise ihren notwendigen
Standort hat, der bestimmt ist durch die Entfernung vom Markte;
eine Abhiangigkeit von enggezogenen Grenzen des Raumes, welche die
Landwirtschaft beherrscht. '

Die vollkommneren Verkehrswege haben dieses Verhiltnis
wesentlich geandert. Zunichst bewirkte die weitreichende Ver-
billigung des Transports durch die Eisenbahnen allgemein eine ent-
sprechende Ausdehnung der Zonen, wie dies einseitig schon die Wasser-
wege getan hatten. Gebiete, welche friiher in eine entferntere Zone
fielen, sind dadurch in eine innere Zone geriickt worden. An Stelle
der Viehzucht tritt folglich der Getreidebau, innerhalb der Zonen des
letzteren dringt sich je das intensivere Wirtschaftsystem an Stelle
des extensiveren und die innerste Zone der freien Wirtschaft, die friiher
nur rings um jede einzelne GroBstadt und iiber groBere Gebiete nur
da sich erstreckte, wo eine Haufung von stadtischen Ansiedlungen
und Industrieorten sich vorfand, dehnt sich iiber ganze Linder aus.
Die Verbilligung des Transports durch die modernen Verkehrsmittel
geht aber so weit, daf selbst die auf der Preisskala zu unterst stehenden
Erzeugnisse der Landwirtschaft auf die weiteste Entfernung transport-
fahig geworden sind, wozu kommt, dafl Eisenbahn und Dampfschiffe
auch die Versendung von Produkten, die frisch genossen werden miissen,
auf die grofite Entfernung erméglichen. Dadurch ist das Gebundensein
gewisser Produktionen an die Niahe des Verbrauchsortes erheblich ver-
mindert worden.

Es koénnen nunmehr die betreffenden Produktionen auch entlege-
nere Stitten aufsuchen, wo natiirliche Produktionsvorteile ihnen
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zugute kommen, was eben vordem wegen des Ausschlaggebens des Trans-
ports sich verbot. Und umgekehrt: Produkte, welche, weil sie einen
kostspieligen Transport vertragen, frither durch den gro8ten Wirtschafts-
vorteil in die duBlerste Zone verwiesen waren, konnen jetzt auch innere
Zonen aufsuchen, sofern durch giinstige natiirliche Vorbedingungen
oder durch intensive Wirtschaft dort bessere Ertragsverhaltnisse
sich ergeben, die jetzt von groferem Gewichte sind als die Transport-
verhiltnisse.

Die Produktenzonen wurden also durch die Entwicklung des
Transportwesens nicht nur ungemein erweitert, sondern auch vielfach
durchbrochen und damit die Anbauverhaltnisse griindlich in dem Sinne
umgestaltet, dall nicht mehr die Lage zum Markte die Land-
wirtschaft beherrscht, sondern die giinstigsten natiirlichen
Produktionsbedingungen gegenwirtig in erster Linie als die Pro-
duktion und das Wirtschaftsystem bestimmend erscheinen.

Die Stoffverarbeitung. Was den EinfluB der Verkehrsfortschritte
auf die Beschaffenheit der Stoffverarbeitung, der ,Industrie, be-
trifft, so war in der bereits erwahnten Stirkung der Tendenz zum GroB-
betrieb an sich schon eine machtvolle Einwirkung auf die Standorts-
verhiltnisse gelegen, indem eben an Stelle je einer Anzahl kleiner ort-
licher Betriebe, die sich auflésen, einzelne groBe Anlagen treten. Von
hervorragender Bedeutung aber wurde der Umstand, daBl Bezug und
Versendung der (volumindsen, schweren, geringwertigen) Erzeugnissé
der Urproduktion durch die mechanischen Transportmittel eine relativ
viel namhaftere Erleichterung erfuhren als der Transport der Fabrikate,
welch’ letztere eben schon vordem weit transportfahig waren. Dadurch
hat die Nahe des Gewinnungsorts der Roh- und Hilfstoffe fiir die Stoff-
verbreitung viel von ihrer Wichtigkeit inbetreff des Standorts der An-
lage verloren, wofiir sie frilher geradezu entscheidend war, d. h. die
Vorteile der Lage eines Industriezweiges inmitten oder in gréBerer
Nahe der Rohstoffgewinnung erlitten eine mehr oder minder ausgiebige
Abschwachung. Eben dadurch wurde folgerichtig die Bedeutung anderer
Produktionsvorteile, wie solcher in den Arbeit- und Kapitalkriften,
in der Lage zum Kreditmarkte u. dgl., verhaltnismaBig gehoben. Es
bedeutet dies fiir einen Teil der Industrie die Konzentrierung in den Gro8-
stidten. Auch hier also sehen wir eine Befreiung aus dem friiheren
Zustande gréBerer ortlicher Gebundenheit wie bei der Boden-
kultur, nur in entgegengesetzter Richtung.

Die Wirkung ist eine verschiedengradige bei den einzelnen
Industriezweigen, je nachdem der Wert der Rohmaterialien an dem
Werte der Erzeugnisse einen gréBeren oder geringeren Anteil hat. Hierzu
kommt, daB heutzutage angesichts des Verhiltnisses zwischen den
Transportkosten und dem Preise der Fabrikate die Versendungsweite
bei so vielen der letzteren nahezu gleichgiiltig geworden ist, gegeniiber
anderen den Absatz bestimmenden Umsténden, so daB schon die kleinsten
Vorteile im Preise oder in der Qualitit einem einzelnen Unternehmen
die Uberlegenheit in der Konkurrenz innerhalb der weitesten Gebiete
sichert, was das Verhdltnis der Industrie verschiedener Lander zueinander
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ganz einschneidend berithrt. In Verbindung mit den vorher bespro-
chenen Umstéinden ergab das eine enorme Steigerung der Richtung zur
Spezialisierung der Industrien.

Jede Ortlichkeit ist nun durch die Konkurrenz des Weltmarkts
genétigt (anstatt, wie frither, aus den lokal zur Verfiigung stehenden
Rohstoffen fiir moglich viele Bediirfnisse vorzusorgen) diejenigen Arbeits-
zweige vornehmlich zu betreiben, in welchen sie als Ergebnis der
verschiedenen einschligigen Momente die gréBte Uberlegenheit in der
Produktion aufweist. Die Geringfiigigkeit der Frachtkosten gestattet
es, sich diesfalls selbst auf Teilvorginge eines Produktionsverfahrens
zu beschrinken, so dal eine Fabrikation in eine Anzahl gesonderter
Betriebe sich teilen kann, welche als selbsténdige Unternehmungen
an verschiedenen, oft weit voneinander entfernten Orten gefiihrt werden,
und mithin Betriebe, welche sich mit Verfeinern und Vollenden der
Erzeugnisse (Halbfabrikate) ihrer Vorginger im Produktionsverfahren
befassen, jenen gegeniiber gleichfalls o6rtlich unabhingig geworden
sind. Immer mehr und mehr werden Roh- und Hilfstoffe, Arbeits-
mittel und Maschinen aus der Ferne bezogen, baut sich somit die Indu-
strie auf den Verkehr selbst auf, wodurch sie freier und beweglicher
wird. Auch diese Entwicklung haben wir hier nur nach ihrer Ursache,
nicht aber nach ihren verschiedenartigen Neben- und Folgewirkungen
(die mitunter auch unerfreuliche Seiten der Erscheinung darstellen)
zu wiirdigen. Je weiter die Entwicklung in der Richtung auf Ausglei-
chung der Preise und Aufbau der Industrie auf dem Verkehre gediehen
ist, desto entscheidender fiir die Konkurrenzfihigkeit werden bei den
billigen Massenprodukten schon geringe Unterschiede in den Fracht-
kosten, welche sich je nach Umstinden zwischen verschiedenen Liéndern
oder Ortlichkeiten ergeben. Daraus folgt, daB die Gestaltung der Be-
forderungspreise in diesen vorgeschrittenen Entwicklungstadien von
weit groBerer Wichtigkeit ist als frither, und das kann offenbar der
Bestimmungsgrund fiir wirtschaftliche Mafregeln werden, fiir welche
in den zuriickliegenden Zeiten kein AnlaB vorhanden war. Bei hoch-
wertigen Giitern ist die Sachlage eine andere?).

Ubergang von der értlichen zur Weltwirtschaft. Zusammenfassend
kann man den geschilderten Entwicklungsgang bei der gesamten Pro-
duktion als den Ubergang von dem fritheren Zustande einer értlichen
zur Welt-Wirtschaft bezeichnen, womit die gleichen Erscheinungen
der Preisbildung zusammenfallen. In diesem Sinne erscheint uns das
vervollkommnete Verkehrswesen der Gegenwart als michtigster Hebel

1) Edwards, ,,Der Einflu der Frachtkosten auf die Preise der Massengiiter*’,
Archiv f. Eisenbahnwesen, 1915, fiihrt den statistischen Nachweis, daB gegen-
wirtig bei wertvolleren Giitern Unterschiede der Frachtpreise (wohlbemerkt: nicht
die Frachten in ihrer absoluten Hg¢he, sondern Unterschiede der, an sich nied-
rigen, Frachten) so gut wie keinen EinfluB auf die Preisgestaltung iiben.
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der modernen Volkswirtschaft, ohne den Kapital, Geld, Kredit nur
in beschrinktem Mafle ihre Wirksamkeit entfalten konnten?).

Bei Erfagsung des dargestellten Sachverhalts zeigt sich recht klar,
wie schief die Vorstellung des amerikanischen Nationalokonomen Carey
von dem idealen oder normalen Zustande der Volkswirtschaft ist. Der
genannte Autor vertritt die Anschauung, die wiinschenswerte Gestaltung
der Wirtschalit bestehe darin, daBl die .Produktion sich lokalisiere,
damit die Kosten des Verkehrs tunlichst entfallen. Soweit nicht die
natiirlichen Vorbedingungen fiir eine bestimmte Giiterproduktion fehlen,
sollte jedes Konsumtionszentrum die eigene Herstellung aller Bedaris-
gegenstinde an sich ziehen, so dal Gewinnungstitten mit Verbrauch-
statten in engen Grenzen zusammenfallen. Darunter selbst ein so grofies
Gebiet verstanden wie die Vereinigten Staaten, fiir deren Verhiltnisse
Carey seine Lehren berechnete, ist die Theorie doch nicht haltbar; denn
sie ist nichts anderes als eine falsche Verallgemeinerung dessen, was
beziiglich der gegen oértliche Arbeitsteilung indifferenten Giiter oben
hervorgehoben wurde. Beziiglich aller iibrigen Giiter aber haben die Ver-
kehrsmittel einen derartigen Zustand der menschlichen Wirtschaft tiber
den Haufen geworfen. Schon die natiirlichen und kiinstlichen Wasser-
wege hatten seit jeher einen weltwirtschaftlichen Verkehr zwischen
Gebieten, in welche sie ihre Wirksamkeit erstrecken, erméglicht. Die
Eisenbahnen haben diese Wirkung, gesteigert, zu einer allgemeinen
gemacht, wihrend gleichzeitig die Dampfschiffahrt die Wirksamkeit
der Wasserwege noch erhohte. Die erwihnte Theorie wiirde also eine
Riickbildung der geschichtlichen Entwicklung einschliefen, fiir welche
vorerst die Voraussetzungen fehlen. Erst wenn in der Zukunft durch
die vorschreitende Erschopfung der Kohlen- und Eisenerzlager zunichst
die Kosten des Transportes durch Verteuerung des Eisens und der Kohle
sich wieder namhaft erhohen und die technischen Voraussetzungen der
Verkehrsvervollkommnung eine Anderung erfahren, kann dieser Riick-
bildung in einem gewissen Mafle entgegengesehen werden.

Einfliisse der elektrischen Kraftleitung auf die Produktion. An die
unter den Einwirkungen der modernen Verkehrsgestaltung sich voll-
ziehende Entwicklungsrichtung der Produktion schlieflen sich in letzter
Zeit noch weitere Verinderungen, welche ihre Ursache in jener tech-
nischen Errungenschaft haben, die die Bewegungskraft selbst zum
Gegenstande des Ortswechsels gemacht hat, d. i. die elektrische Kraft-

1) Huber, F. C. (Art. Transport im Handw. d. Staatsw.) betont, daf die
in der Deduktion festgestellten Wirkungen der Transportvervollkommnung auf
die Produktion etc. nicht an sich, sondern blof infolge des Zusammentreffens
mit anderen volkswirtschaftlichen Entwicklungsmomenten eintreten, und zwar
solchen, die erst gleichzeitig mit der Eisenbahn und durch die Eisenbahn herbei-
gefithrt wurden, wie: Entfaltung des Kredits, der Spekulation, der Kenntnisse,
Erweiterung der Arbeitsteilung durch Erfindung der Maschinen u. dgl. Diesem
Ausspruche liegt ein richtiger, aber selbstverstandlicher Gedanke zugrunde, der
jedoch, in dieser Weise zum Ausdruck gebracht, eine Ubertreibung ist. Wenn die
Wirkungen der Transportvervollkommnung, wie hier, ganz allgemein deduziert
werden, so ist eben verstanden, daB die Verkehrsvervollkommnung die Vorbe-
dingung dafiir ist, daB solche, das Endresultat mit beeinflussende Momente wirk-
sam werden konnten, und war die Wechselwirkung vorhinein vorausgesetzt (vgl.
S. 4, Zeile 2 von unten). Unrichtig ist aber entschieden, daf nicht in beschrinktem
MaBe und je in engerem Umkreise dieselben Wirkungenechon vor der Eisenbahn-
zeit mit jedem Fortschritte des Verkehrswesens verkniipft gewesen seien! Man
sehe im folgenden den Abschnitt iiber die Gestaltung der Wirtschaft unter den
alten Verkehrsmitteln der Land- und Wasserstrafen.
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leitung. Eine Anzahl belangreicher Umgestaltungen steht vielen Pro-
duktionszweigen bevor durch die allen Gesichtspunkten der Okonomie
entsprechende Losung des Problems der Fernleitung der elektrischen
Energie. Es ist nicht schwer, sich diese Folgen zu vergegenwartigen,
obgleich zur Zeit eben erst die Ansitze zur allgemeinen Verbreitung
der Neuerung wahrzunehmen sind.

Da die Notwendigkeit in Wegfall kommt, die motorische Kraft
an der Stelle des Bedarfes zu erzeugen, so tritt nicht nur durch Ersparung
der betreffenden maschinellen Anlagen, sondern auch durch Wegfall
des Brennstoffbezuges eine bedeutende Ersparnis an Anlagekapital
und Betriebskosten ein. Der bezweckte Vorteil der Einrichtung be-
steht ja eben darin; durch Erzeugung der Kraft im GroBbetriebe gréBten
MaBstabes die Gewinnungskosten stark zu ermifigen und andererseits
durch Errichtung dieser Anlagen an den Kohlengruben Transport-
kosten zu ersparen, selbst billige Kohlen geringen Brennwertes, welche
einen weiteren Transport nicht vertragen, zu verwenden und auch
die Kraft von Wassergefillen, die haufig eine noch weiter reichende
Verbilligung der Kraftgewinnung ergeben, oder andere natiirliche Kraft-
quellen auszuniitzen. Nach Abzug der Gewinnung- und Leitungs-
Kosten eriibrigen fiir die Abnehmer der Kraft namhafte Produktions-
vorteile, die in Erniedrigung des Kostenpreises der Produkte zum Aus-
druck gelangen. '

Hierzu kommt, dafl die Kraft in jeder beliebigen Stérke, insbe-
sondere auch in geringen Starkegraden und mit beliebigen Unter-
brechungen geliefert werden kann, was die Folge hat, daf auch fiir
kleinere Betriebe, welche motorische Kraft nur in geringem Mafle, in
wechselnder Stirke und oft in langen Pausen bendétigen, die Verwendung
von Arbeitsmaschinen mdéglich wird, fiir welche die betreffende Be-
wegungskraft auf dem bisher zur Verfiigung stehenden Wege in gleich
okonomischer Weise nicht zu beschaffen war. Es ist ersichtlich, welche
Umwilzungen im Betriebe diese technische Errungenschaft mit sich
bringen muB, sobald sie allgemein durchgefiihrt sein wird. In der Land-
wirtschaft werden die Folgewirkungen vornehmlich fiir die Betriebe
groBeren Umfanges ins Gewicht fallen. Einschneidender werden sie
fiir die Stoffverarbeitung sein.

Zunichst sind alle diejenigen Industriezweige, welche einen ver-
haltnismiBig grofen Bedarf an motorischer Kraft haben und daher
bis jetzt in der unmittelbaren Nahe von Gewinnungsorten der Kohle
ihren vorteilhaften Standort hatten, in letzterer Hinsicht vollstandig
unabhingig geworden. Soweit billige Kraft entscheidend in Betracht
kommt, ist somit eine Zerstreuung der industriellen Anlagen iiber das
Land ermoglicht. Dg die Bewegungskraft nunmehr iiberall, in jedem
benotigten Ausmafle und zu giinstigen Bedingungen zur Verfiigung
steht, so kann sich auch der Kleinbetrieb auf Maschinenarbeit ein-
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richten. Die Ungunst seiner Lage gegeniiber dem GroBbetriebe, die er
bisher in dieser Hinsicht zu beklagen hatte, ist dadurch, wenn nicht
vollig aufgehoben, so doch ganz erheblich abgeschwécht und er kann
durch Vorteile, welche ihm in anderen Punkten eigen sind, sich zur
Konkurrenzfahigkeit mit dem GroBbetriebe aufschwingen. Der Elektro-
motor beférdert die Mechanisierung und Vereinfachung des Arbeits-
prozesses in groflen wie in kleinen Betrieben, worin ein starker Ansto(
zu industriellem Fortschritt gelegen ist. Vollends aber ausschlaggebend
fiir die wirtschaftliche Tragweite der elektrischen Kraftleitung ist schliel3-
lich der Umstand, dall es vom Standpunkte der Kosten ermdoglicht
ist, groBe und kleine Kraftmengen zu gleichem Einheitspreise zu liefern
und dafl sich auch hinsichtlich der Entfernung, auf welche die Kraft
geleitet wird, ein Kostenunterschied innerhalb eines Netzes nicht er-
gibt, die Kraft also auch an allen Orten den Abnehmern zu gleichem
Preise zu stehen kommt. Der betreffende Bestandteil der Betriebs-
kosten wird folglich fiir alle Produzenten ohne Unterschied des Er-
zeugungsumfanges und des Standortes gleichgestellt. Dies kann nicht
ohne tiefgehende Wirkungen im Sinne der Verallgemeinerung des ma-
schinenmifigen Bgtriebes und gleichméfBiger 6rtlicher Verteilung der
industriellen Anlagen bleiben. Zusammengenommen mit der Ver-
billigung der Betriebskraft muf als Endergebnis eine Stirkung und
eine Ausbreitung der Industrie im ganzen Umfange des Landes resul-
tieren, soweit dieses den gewaltigen Fortschritt, welchen die Technik
uns hier an die Hand gegeben hat, zu verwirklichen imstande ist. Die
Gewinnung sehr wohlfeiler grofler Kraftmengen aus den Wassergefsllen
und die Fortleitung der Kraft an Stellen, die einen geeigneten Standort
fiir Fabriksanlagen, z. B. auch hinsichtlich des Abtransports der Er-
zeugnisse, abgeben, ermoglicht iiberdies neue Verfahrungsweisen, durch
welche Produkte gewonnen werden, die vordem im Lande nicht vor-
findlich waren. Hauptbeispiel: der Kalkstickstoff, welcher den Chile-
salpeter ersetzt. Die Elektrotechnik steht in dieser Hinsicht erst am
Anfange ihrer Erfolge.

Wirkungen der Verkehrsvervollkommnung auf die Gestaltung des
Handels. Daf die im fritheren geschilderten Umgestaltungen sich auch
in Verinderungen des Umfanges, der Gliederung und der Objekte des
Handels #uflern, ist selbstverstindlich, und es ist daher das Vor-
schreiten und die Entwicklung des Handels parallel der Verbreitung
und Vervollkommnung der Verkehrsmittel, insbesondere also das un-
geheure Anwachsen der Handelsbewegung durch die modernen Ver-
kehrsmittel, kein eigenes Ergebnis der Entwicklung, sondern nur die
duBere Erscheinung der vorhergehend besprochenen- Folgen. Nur die
Einfliisse der Verkehrsvervollkommnung auf die innere Beschaffen-
heit des Handels sind noch anzureihen.
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In erster Linie stehen wohl hier die der Produktion analogen Er-
scheinungen der Foérderung des GroBbetriebes und der Speziali-
sierung, die sich gegenseitig voraussetzen. Im Resultate zeigt diese
Entwicklung eine Vervielfaltigung der Handelszweige, eine Abspaltung
nach der einen, eine Zusammenfassung nach der anderen Seite; ein
reich gegliederter Uberbau auf dem die letzte Basis bildenden &rtlichen
Kleinhandel, der die Gegensténde des regelméBigen Bedarfes der groflen
Masse der Bevélkerung in seinen Lagern ansammelt. Fiir alle Zweige
machen sich die Sicherheit und die Schnelligkeit des Transportes mit
ausgesprochenen Folgen geltend. Sie vermindern das Risiko der Handels-
unternehmungen und beschleunigen den Umsatz der Kapitalien,
was einerseits wieder die entsprechende Herabsetzung der Giiterpreise
zur Folge hat, andererseits aber ermoglicht, groBere Handelsunter-
nehmungen mit kleinerem Kapitale zu fiihren, also die Ausdehnung
der Handelsoperationen teils der Giitermenge, teils der Entfernung
nach bedeutet. Die weitgehende Erleichterung des persénlichen wie
des Giiterverkehrs macht ferner eine Menge von Mittelspersonen ent-
behrlich. Dieser Gewinn der Handelsbeziehungen an Unmittel-
barkeit mit Wegfall von Vermittlungskosten ist als Gewinn der ge-
samten Wirtschaft zu buchen, obschon natiirlich diejenigen, deren
Erwerb in der Vermittlung bestand, unter dem Ubergange leiden.

Im allgemeinen kann ein relatives Zuriicktreten des Zwiséhen-
handels festgestellt werden, dem freilich in gewissem Umfange bei
einzelnen Handelszweigen eine Vermehrung des Hilfspersonales zur
Pflege der interlokalen Kundschaftsbeziehungen zur Seite steht, wo-
fiir die Verbilligung und Beschleunigung des Personenverkehrs die
Anregung bot.

Besondere Gestaltungen des Handels beruhen ausschlieBlich auf
den Errungenschaften des modernen Verkehrswesens. Die Ausbildung
des Nachrichtenverkehres war die Voraussetzung einer Entwicklung
des Kommissionshandels. Ein solcher hat sich namentlich fiir eine
Reihe von Giitern zufolge der Auflésung der ortlichen gewerblichen
Produktionsweise durch die Fabriksindustrie im GroBbetriebe heraus-
gebildet, indem die der letzteren unterliegenden Gewerbsleute sich auf
den Handel mit den Giitern, deren Technik ihnen geldufig war, ver-
legten, in der Weise, daB sie mit Reparaturarbeiten die Fithrung von
Fabriksniederlagen verbinden. ‘

Die Erleichterungen, welche insbesondere der Kleinverkehr er-
fahren hat, in Verbindung mit dem #beraus verbilligten Mitteilungs-
verkehre, haben die Beziehungen zwischen dem Kleinhandel und den
ortlichen Verbrauchern gelockert, indem es letzteren erméoglicht wurde,
sich von auswirts jederzeit mit den gewiinschten Waren zu versorgen.
Sie sind in der Lage, von Spemalgesehaften verschiedene Giiter zu be-
ziehen, die der Kleinhindler in seinem Vorrate vereinigt. Die gesunde
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Konkurrenz, welche hierin liegt, entzieht dem Ortshandel keineswegs
den Boden. Eine neue Handelsform, die der Versandgeschifte, hat
sich auf dieser Grundlage gebildet. Die Konzentration des Personen-
verkehres in den GroBstidten und die Verbesserung des Ortsverkehres
in diesen selbst hat es schlieSlich ermdoglicht, den Kleinhandel! selbst
zum GrofBbetriebe zu machen, was in dem jiingsten Sprosse dieser Ent-
wicklung, dem Warenhause, vorliegt. Nicht selten ist das Versand-
geschaft mit diesem verbunden.

Die Leistungsfsahigkeit der modernen Transportmittel hat ferner
die allseitige Ausniitzung der wechselnden Konjunkturen dem
Handel im vollsten MafBe gesichert, wihrend die alten Transport-
mittel in solchen Féllen iiber gewisse Grenzen hinaus teils ihren Dienst
versagten, teils nur zu erheblich gestiegenen Preisen beniitzbar waren,
durch welche Schiffer und Fuhrleute oft den Hauptanteil des Kon-
junkturgewinnes an sich zogen. Die gewonnene Sicherheit sowohl der
Frachtpreisberechnuhg wie der tatsichlichen Bezugsmoglichkeit prak-
tisch geradezu beliebiger Giitermengen enthilt, im Verein mit den
Fortschritten des Nachrichtenverkehres, unleugbar einen Anreiz fiir
den Spekulationshandel. Durch die Dampfverkehrsmittel ist erst
der Terminhandel in Rohprodukten allgemein geworden, da sie
die hierfiir notwendige Voraussetzung der Welt-Transportfahigkeit fiir
die beziiglichen Giiter schufen.

Der elektrische Nachrichtenverkehr hat den Arbitragehandel
mit sich gebracht, der bekanntlich aus den Preisunterschieden allgemein
marktgingiger Waren (und von Wertpapieren) an verschiedenen Handels-
plitzen durch gleichzeitigen Kauf und Verkauf seinen Gewinn sucht
und durch seine Operationen nahezu vollige Ausgleichung der Preise
(ausschliellich der Frachtkosten) herbeifiihrt.

Der eigenartigen Mittel zur Kundenwerbung, welche das moderne
Verkehrswesen und die auf ibm beruhenden Einrichtungen dem Handel
an die Hand geben, mag der Vollstandigkeit halber gedacht sein, um
keinen der Ziige jener Erscheinungen zu iibersehen, die auf die uns
beschaftigende Ursache zuriickzufiihren sind.

Eine leicht erklérliche Folge der durchgreifenden Umgestaltung
der Verkehrsverhiltnisse ist das Herabsinken der Messen, d. i. der
an gewissen Plitzen durch das Zusammentreffen mehrerer Ursachen
entstandenen Einkaufsmirkte des GroBhandels, von ihrer historischen
Bedeutung, die auf den unvollkommenen Verkehrsmitteln fuite, welche
einen Sammelpunkt der Produzenten mit ihren Waren; der GroBhindler
und Kaufleute zu bestimmten Terminen notig machten. Wo diese
ihre Ursache noch fortbesteht, haben sich die Messen noch bis jetzt
erhalten. Wenn man in Ankniipfung an die Vergangenheit sie bei uns
durch Mustermessen zu ersetzen sucht, die nichts anderes sind als periodi-
sche Ausstellungen, so hat dies mit der innern Beschaffenheit des
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Handels nichts zu tun. In gleicher Richtung wurden von der gedachten
Entwicklung auch die Jahrmaéarkte berithrt, aie zum Teile Einkaufs-
und Verkaufsgelegenheit fiir den Zwischenhandel und den Kleinhandel
waren, im iibrigen jedoch die Produzenten von landwirtschaftlichen
und gewerblichen Erzeugnissen mit den Verbrauchern in direkte Be-
ziehung zu bringen den Zweck haben, also insofern nicht dem Handel
dienen.

Dafl schlieBlich die Richtung der vollkommensten Transport-
wege auch die Richtung der Handelswege bedeutet, ist klar und
es kniipfen sich hieran, was die grofle Giiterbewegung des Welthandels
betrifft, Erscheinungen der Wirtschaftsgeschichte, die fiir das Valker-
leben von tiefgehender Bedeutung geworden sind. Wie an die ein-
schligigen Umwilzungen fritherer Geschichtsepochen kann an jene,
die der jiingsten Vergangenheit und der Gegenwart angehéren (Suez-
Kanal, Pazifikbahnen, sibirische Eisenbahn, Panama-Kanal, Bagdad-
bahn) nur erinnert werden.

Einflufl auf Arbeitslohn, Kapitalzins und Grundrente. Die Ertrags-
austeilung in der tauschwirtschaftlichen Giiterversorgung, welche die
Theorie als Preiserscheinungen erfaBt, muB folgerichtig durch die Wirk-
samkeit der Verkehrsmittel Einfliisse in bestimmter Richtung erfahren.

Die Steigerung und die Umgestaltung der Produktion kann picht
ohne Folgen auf die Nachfrage nach Aibeitskriften bleiben, die somit
allgemein und insbesondere dort, wo sich Industrieorte herausbilden,
im Sinne einer Steigerung der Arbeitsléhne sich geltend macht.
Infolge der Entwicklung des Verkehrswesens hoért die lokale Lohn-
bildung auf und tritt eine Ausbreitung von Arbeitsangebot und Arbeits-
nachfrage iiber weitere Gebiete an ihre Stelle, da die Hindernisse weg-
fallen, welche einer solchen durch &rtliche Gebundenheit der Lebens-
fihrung entgegenstehen. Sofern nicht andere Umstinde den Arbeiter
an einen bestimmten Ort fesseln, ist es ihm bei dem so ungemein ver-
billigten Verkehre ermdglicht, jeweilig dort Beschiftigung zu suchen,
wo Bedarf an Arbeitskriften herrscht oder der Lohn héher steht, und
sich von dort zuriickzuziehen, wo Arbeitsmangel sintritt oder die Arbeit
minder lohnend geworden ist. Das hochentwickelte Nachrichtenver-
kehrswesen dient disser Ausgleichung in bekannter Weise. Die Beweg-
lichkeit der Arbeitnehmer ist bis zu dem Grade gediehen, daB sich férm-
liche Massenwanderungen von Land zu Land, selbst iibe: das Meer,
vollziehen, die eine entsprechende Einwirkung auf Ausgleichung der
Léhne ausiiben. In ganz hervorragendem Mafle aber wird durch die
Verkehrsentwicklung die gegenseitige Anniherung der Menschen, also
auch die mutualistische Gruppenbildung begiinstigt, was sich in der
Arbeiter-Koalition zeigt, von welcher so einschneidende Anderungen
in den Lohnverhiltnissen ausgegangen sind. Die Organisation der
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Arbeiterklasse, welche von der individuellen zur kollektiven Lohn-
festsetzung fiihrte, ist ohne das moderne Verkehrswesen gar nicht zu
denken.

Im Sinne einer gewigsen Ausgleichung der ortlichen Lohnsitze
wirken die Verkehrsmittel auch mittelbar durch die Ausgleichung der
Preise notwendiger Bedarfsartikel, welche sie herbeifiihren, was auf
dem Zusammenhange zwischen dem allgemeinen Lohnsatze fiir un-
gelernte Arbeit und den Kosten des Lebensunterhalts beruht. In hervor-
ragendem MaBe macht sich die durch das Zusammentreffen der Ur-
sachen bewirkte Ausgleichstendenz der Lohne zwischen Lindern alter
und neuer Kultur bemerkbar. In den ersteren sind die Geldlshne bei
der Dichte der Bevolkerung niedrig und, wenn auch durch die Koalition
der Arbeiter gehoben, dennoch infolge der hohen Preise der Lebens-
mittel im wirtschaftlichen Effekte als Reallshne vergleichsweise niedrig.
In Neulandern stehen zufolge der geringen Zahl der Arbeitskrafte und
der niedrigen Preise der landwirtschaftlichen Produkte Geldlohn und
Reallohn hoch (wenngleich der letztere bei den haufig unter Schutzzoll
hohen Preisen der Industrieprodukte minder hoch, als es ziffermiBig
den Anschein hat). Der Ausgleich durch wechselseitige Beeinflussung
mittels des erleichterten Verkehres ist offenliegend. Durch die Einfuhr
landwirtschaftlicher Produkte aus den Neulindern wird ein Druck auf
den Preis in den Landern alter Kultur ausgeiibt, der eine Erhohung
der Reallohne bedeutet, wahrend gleichzeitig durch Auswanderung der
Arbeiter der Nominallohm gesteigert wird. In den Neulindern vermindert
die Ausfuhr der Landesprodukte mit ihrer Wirkung auf Preiserhhung
und andererseits die Einwanderung von Arbeitskriften sowohl den
Real- als den Geldlohn?).

Das Anwachsen der GroBstiadte, das einer Reihe von Ursachen
zuzuschreiben ist, unter welchen die Vervollkommnung der Verkehrs-
mittel in erster Linie steht, hat einleuchtenderweise auf die Lohnver-
hiltnisse einen tiefgehenden EinfluB, der in dieser Verkettung von
Ursachen aburmals einen Zusammenhang zwischen Verkehrswesen und
Lohnhohe vermittelt.

Auf dem Gebiete des Kapitalzinses tritt die ausgleichende Wir-
kung der Verkehrsmittel ganz besonders hervor, da die Wanderung der
Kapitalien selbstverstindlich viel geringeren Hindernissen begegnet
als die Wanderung der Menschen und namentlich fiir die Ubertragung
der Kapitalien in Form des Geldes und Kredites ein so verschwindendes
Kostenverhiltnis herauskommt, daf es in der Wirtschaftsrechnung
keinen praktischen Ausschlag gibt. Freilich erfolgt die endgiltige Kapital-
iibertragung zwischen verschiedenen Lindern durch die Warenbewegung,

1) Die Auswanderung und Einwanderung, welche durch die Verkehrsmittel

80 ungemein gesteigert wurde, ist ibrigens eine durch mannigfache Umstinde
verwickelte Erscheinung, die mit dem oben Erwihnten keineswegs abgetan ist.
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mittels welcher auch die Zinsen beglichen werden. Aber eben die Voll-
kommenheit und Wohlfeilheit der Transporte hat diese Warenbewegung
von allen Widerstinden befreit. Wofern nicht andere Hemmnisse einer
Kapitaliibertragung entgegenstehen: die Verkehrsmittel in ihrem Voll-
kommenbheitstadium wiirden véllige Gleichheit des ZinsfuBles iiber die
weitesten Landergebiete herbeifiihren.

Was  die Grundrente betrifft, so war bereits an friitherer Stelle
Gelegenheit, diesen Punkt zu streifen. Wir sehen, wie durch die Ein-
beziehung neuer Gebiete in jenes, von welchem aus die Versorgung
von Bedarfsgebieten erfolgt, zufolge der Verbilligung des Transportes
je nach dem Verhiltnisse des vermehrten Angebotes zu dem Bedarfe
in den alten Marktgebieten die Preise und somit die in ihnen enthaltene
Bodenrente gedriickt wird, wie zunehmender Bedarf ein Wiederan-
wachsen derselben ermoglicht, dem eine weitere Vervollkommnung
des Verkehres wieder das Gegengewicht bieten kann. Nicht minder
schliissig ist die Folgerung, dafl in dem neu einbezogenen Gebiete die
Grundrente in dem erhohten Preise erstmals entsteht. Das Gesamt-
ergebnis ist eine gewisse Ausgleichung, die eben schon in der Ausgleichung
der Preise enthalten ist.. Die gedachte Bewegung miiite bei allseitig
gleichen Produktionsbedingungen an einem Punkte zur Ruhe kommen,
der jeweils durch die GréBe des zu dem betreffenden Preise befriedigten
Bedarfes und den Umfang des den Bedarf zu eben jenem Preise deckenden
Lieferungsgebietes bestimmt wére.

Die Wirkung der Verkehrsverbilligung reicht jedoch, wie ebenfalls
bereits erwahnt werden muflte, weiter, wenn die neu in das Markt-
gebiet einbezogenen Gebiete mit giinstigeren Produktionsbedingungen
ausgestattet sind. Diese Folgewirkung der Verkehrsverbesserung wird
durch die Kapitalisierung der Grundrente ein Ereignis von groBer wirt-
schaftlicher Tragweite und in geringerem MaBe gilt dies auch von dem
friher angenommenen Falle. Zufolge der Kapitalisierung erscheint
die Grundrente als unausscheidbarer Teil des Zins-Ertrages der Grund-
stiicke im landesdurchschnittlichen AusmaBe. Die Schmilerung dieses
Ertrages bedeutet einen Verlust fiir die Produzenten, der sich wieder
im Ertrag- und sohin Marktwerte (Kapitalwerte) der Grundstiicke
aullert. Ein aus den besprochenen Ursachen entspringender Preisdruck
gegeniiber dem Stande, auf welchem die zur Zeit bestehende Kapitali-
sierung beruht, setzt daher die ganze Klasse der betreffenden Produ-
zenten mehr oder minder bedeutenden Ertrag- und Kapitalverlusten
aus, welchen der Vorteil derjenigen Verbraucher, die zu den gesunkenen
Preisen kaufen, gegeniibersteht. Hicraus kann der praktischen Staats-
kunst ein schwieriges Problem erwachsen, wahrend der zugrunde liegende
wirtschaftliche Vorgang theoretisch, wie wir sahen, sehr leicht zu er-
fassen ist.
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‘Eine spezielle Anwendung findet die Beziehung der Verkehrsmittel
zur Grundrente in den groBstadtischen Ansiedlungen bei der von der
Grundrentenhohe beeinflufiten Gestaltung der Wohnungsverhiltnisse.
Indem die verbesserten Verkehrsmittel es ermoglichen, neue Wohn-
stitten in den Umkreis der ‘Siedelung zu verlegen, wird eine Wirkung
im Sinne der Herabdriickung oder mindestens Verhinderung weiterer
Steigerung des Ertrages der Hiuser in den dem Mittelpunkte sich an-
schlieBenden Ringen des stiadtischen Wohngebietes ausgeiibt, wenn
selbst der Mittelpunkt als Konzentration des Geschéftslebens von dieser
Einwirkung unberiihrt bleibt.

Erinnern wir uns zugleich der Umgestaltungen, welche die Land-
wirtschaft und die- Industrie unter dem Einflusse der Verkehrsmittel
erfuhren, so ergibt sich fiir die Art und Weise, in welcher der Einflufl
der Verkehrsvervollkommnung auf die Gestaltung der Grundrente
zum Ausdruck gelangt, eine Antithese: die Verkehrsvervollkommnung
wirkt auf die aus der ortlichen Lage entspringende Grundrente aus-
gleichend und zum Teil ermafigend, bringt dagegen die aus den natiir-
lichen Produktionsvorteilen flieBende in hoéherem MaBe zur Geltung.

SchlieBllich ist auch der ortlichen Entstehung von Grundrente
durch die Ausbreitung der Verkehrsmittel zu gedenken. Bekannt ist
die Steigerung des Kaufwertes der Grundstiicke, welche das Entstehen
neuer Verkehrsmittel durch die Erwerbung von Grundstiicken zur An-
lage des Weges, insbesondere der Ausgangs- und Haltpunkte, somit
durch Umwandlung landwirtschaftlich genutzter Bodenflichen in Bau-
grund, und durch die voraussichtliche Besiedlung solcher Ortlichkeiten
mit gewerblichen Anlagen und Wohnstéitten fiir zuwachsende Arbeiter-
zahl bewirkt.

Die Beeinflussung der verschiedenen Lebensgebiete durch das ver-
vollkommnete Verkehrswesen und die hieraus entspringenden Riick-
wirkungen auf die Wirtschattl). Es ist wohl nicht erforderlich, die viel-
seitigen Neben- und Nachwirkungen, welche die geschilderte wirtschaft-
liche Entwicklung auf den ganzen Zuschnitt unserer materiellen Lebens-
fiuhrung geiibt hat, in die letzten Ausliufer zu verfolgen. Jedermann
dringt sich die Wahrnehmung auf, wie die gegenwirtige Gestaltung
unserer Bediirfnisbefriedigung in vielen Richtungen hierin ihre maB-
gebende Ursache hat: um wie viele Giiter diese bereichert wurde, die
uns erst der entwickelte Verkehr kennen gelehrt und aus allen Zonen
und Klimaten zugefiihrt hat, und wie andererseits der allgemeine Ver-

1) Angesichts der vielfachen Erorterung, welche gerade diese Seite des Gegen-
standes gefunden hat (wir erinnern nur an List, z. B. Gesammelte Schrifien,
1850, 1. Teil, S. 165 und ,,Das deutsche Elsenbahnsystem“ 1841, Knies, Die
Eisenbahnen, S. 114 ff., Roscher, ,,Nat.-Ok. des Handels und GewerbﬂelBes“
zehntes Kapltel G. Cohn im Staatsworterbuch u. a. ), kbnnen wir uns hier groBter
Kiirze befleilen.

Sax, Verkehrsmittel I. 4
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brauch in Nahrung, Kleidung, Wohnung eine Richtung auf Gleichartig-
keit und GleichmafBigkeit erfuhr, die natiirlich an ethnischen und geo-
graphischen FEigenarten ihre Grenzen hat, aber selbst diese Grenzen
teilweise iiberschritt.

Noch weniger ist Anlafl, den tiefgehenden Einwirkungen des Ver-
kehres auf die verschiedenen Lebensgebiete im einzelnen nachzugehen.
Hier lockert sich der Zusimmenhang zwischen den Erscheinungen
und dem Gegenstande unserer Untersuchungen als wesentliche Ursache:
es sind vielfaltigere Ursachenverkniipfungen, die das SchluBresultat
herbeifiihren. Immerhin ist der Anteil des Verkehrswesens an diesen
Ursachenkomplexen ein bedeutender. Die Wirkungen des Verkehrs-
wesens als Behelf des Kollektivlebens, sowie hinsichtlich der verschiedenen
Seiten der menschheitlichen Entwicklung, die wir unter dem Namen
der Kultur zusammenzufassen pflegen, interessieren uns hier auch
wieder nur wegen der Nachwirkungen, welche von ihnen auf die Wirt-
schaft ausstrahlen. Nur einiges mag aus der Fiille der Erscheinungen
herausgegriffen sein.

Der Weltverkehr hat eine gewisse Abh#éngigkeit der in ihm
begriffenen Volkswirtschaften voneinander mit sich gebracht, die eine
gegenseitige Ergdnzung und Forderung bedeutet, hat aber nach der
andern Seite hin einen Wetthewerb unter diesen hervorgerufen, der
sich bis zum Kampfe um die Vorhand steigern mufte. Was in den
primitiven Stadien des Volkerlebens der Kampf um die besten Jagd-
und Fischereigriinde, um die ergiebigsten Weide- und Fruchtplitze
war, das ist heutzutage der Kampf um die Erdteile, deren Besitz
die Basis einer weltwirtschaftlichen Vorzugstellung abgibt.
Die Ereignisse der unmittelbaren Gegenwart sind in diesem Lichte so
verstindlich und eindrucksvoll, dal es wahrlich iiberfliissig erscheint,
linger bei diesem Punkte zu verweilen. Die politischen Gebilde, welche
sich in dieser Hinsicht betatigen, sind selbst in hohem MaBe von der
Verkehrsentwicklung mit herbeigefiihrt und geférdert worden. Man
braucht nur sein Augenmerk auf das geschichtliche Werden zu lenken,
um sofort zu gewahren, wie sehr die Verschmelzung der Elemente eines
Volkskiérpers zu einem machtvollen Staatswesen von dem vervoll-
kommneten Verkehre mit bedingt ist. DaB dann von einem solchen
die forderlichsten Anregungen auf die Wirtschaft seiner Angehéorigen
ausgehen, ist selbstverstéindlich.

Wie umgestaltend die Verkehrsmittel auf die sozialen Bezie-
hungen der Menschen untereinander wirken muBten, ist ebenfalls
leicht ersichtlich. Sie maehten den einzelnen mit seinen Gedanken,
Gefiihlen und Interessen aufgehen in umfassende Gemeinschaften, wo
immer die Voraussetzungen fiir derartigen Zusammenschlull gegeben
sind. Diese haben dann fiir die verschiedenen Lebensgebiete neue Zweck-
setzungen ergeben, deren Verwirklichung wieder der Wirtschaft obliegt.
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Ein spezieller Zug dieser wirtschaftlichen und staatlichen Ent-
wicklung ist das Anwachsen der Stiédte, insbesondere der GroB-
stidte, dessen Zusammenhang mit der Entfaltung der Verkehrsmittel
schon das post hoc ergo propter hoc augenfillig zeigt. Die mannigfachen
giinstigen und ungiinstigen Begleiterscheinungen kénnen niemand ent-
gehen. Unter letzteren stellt bekanntlich die Wohnungsfrage der wirt-
schaftlichen Betitigung neue Aufgaben, zu deren Losung die Verkehrs-
mittel selbst beizutragen berufen sind.

Ganz hervorragend kommt fiir das geistige und sittliche Leben
der EinfluB der vervollkommneten Verkehrsmittel auf Hebung des
allgemeinen Bildungstandes (Reisen, Nachrichtenverkehr, Presse) in
Betracht, andererseits aber auch auf den gesteigerten Daseinskampf, die
Hast und Ruhelosigkeit unserer modernen Existenz. Wihrend in der
erstgedachten Hinsicht auch Wissenschaft und Technik zu ihrem Teil
Férderung empfangen, wird durch jene Anspannung aller Energien
die Wirtschaft in weiten Kreisen zum herrsgchenden Lebensinhalte er-
hoben, so daB sie fiir diese aus einem Mittel zum Zwecke beinahe zum
Zwecke selbst geworden ist. Sinnbild und Karikatur dieser Lebens-
filhrung hat das Verkehrswesen selbst in dem Sportautomobilisten ge-
liefert, der mit lebensgefihrlicher Hé6chstgeschwindigkeit blind fiir die
Umwelt durch die Lande rast.

‘Uberblickt man derart in umfassender Rundschau die verwickelten
und hochwichtigen Zusammenhinge, die sich vermittels des Verkehrs
um die Wirtschaft und die verschiedenen Lebensgebiete schlingen, so
ist uns damit von selbst die Erkldrung dafiir gegeben, daB der Staat,
der in den Verkehrsmitteln ein Instrument seiner eigenen Titigkeit
besitzt, mit Riicksicht auf ihre Bedeutsamkeit fiir die Wirtschaft seiner
Angehérigen sie zum Gegenstande seiner Obsorge und rechtlichen Rege-
lung machen muB.



2. Wirtschaftliche Charakteristik der Verkehrsmittel.

Die technischen Elemente der Verkehrsmittel in ihren gegenseitigen
wirtschaftlichen Beziehungen. In den Einrichtungen fiir Ortsverinde-
rung von Giitern, Personen und Mitteilungen lassen sich drei Bestand-
teile unterscheiden. Es miissen erstens bestimmte Teile der Erdober-
fliche ausschlieflich dem -gedachten Zwecke gewidmet und mit Riick-
sicht auf diesen technisch zugerichtet sein: der Weg. Bei Beniitzung
freier Boden- oder Wasserflichen (Wiiste, Meer und Binnenseen), sowie
des Luftraums, betrifft die technische Einwirkung nur die Ausgangs-
und Zielorte des Verkehres. Den zweiten Bestandteil bildet ein be-
wegendes Objekt oder passives Bewegungsmittel. Bei Beftrderung
von Personen und Sachen ist solches ein natiirlicher oder kiinstlicher,
die Personen und Sachen tragender oder umschliefender Korper, welcher
diesen die Bewegung vermittelt: das Fahrzeug. (Auch die Tragtiere
sind in ihm inbegriffen. Der Volksmund hat diese Begriffsbestimmung
langst vorweggenommen, indem er das Kamel das Schiff der Wiiste
nennt.) Bei Bewegung des menschlichen Kérpers behufs eigener Ortsver-
inderung fallt dieser Bestandteil weg, wenn nicht ihre Beschleunigung
herbeigefiihrt werden soll. Beim elektrischen Nachrichten- und Mit-
teilungsverkehre sind jene Bewegungsmittel die mechanischen Vor-
richtungen (Apparate), in welchen Bewegungsvorginge stattfinden,
die die Wiedergabe der Sprachlaute durch Zeichen oder die Wiedergabe
der Sprachlaute selbst bewirken. Man kann diese Vorrichtungen bildlich
Fahrzeuge der Gedanken nennen. Das dritte technische Element ist
die bewegende Kraft, das aktive Bewegungsmittel. Sie wird, sofern
der Mensch diese sich nicht selbst leistet, teils durch geeignete Anlage
des Weges (z. B. schiefe Ebene) oder durch Vorrichtungen an den Fahr-
zeugen den in der Natur als freie Giiter vorhandenen Kraftquellen ent-
nommen, teils erst durch Umwandlung anderer Giiter erzeugt- Bei
der Verwendung von Tieren mul} hier, gleichwie bei ihrer Verwendung
fiir Kraftleistungen zu technischen Zwecken anderer Art, der Unterhalt
der Tiere wirtschaftlich als Kraftgewinnung angesehen werden. Die
Tragtiere sind Fahrzeug und Motor zugleich. Dasselbe gilt von den auf
Fahrzeugen mitbewegten, die Bewegungskraft erzeugenden Maschinen.
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Standplatze fiir Fahrzeuge, und Gebdude, soweit sie nicht zur Kraft-
gewinnung dienen, sind zum Wege zu zihlen. Bei den Fliissigkeits-
und Gas-Leitungen vereint die Anlage die Rollen des Weges und des
Fahrzeuges in sich, da ohne die EinschlieBung durch das Gerinne
oder das Rohr die Bewegung nach dem Bestimmungsorte diesen Trans-
portgegenstinden nicht mitgeteilt wiirde. Bei der elektrischen Kraft-
leitung fallt die bewegende Kraft und das Verkehrsobjekt zusammen,
nur dal letzteres durch die Ortsverinderung eine Einbufle an seinem
Ausmafle erleidet.

Die Merkmale technischer Nutzbarkeit, welche verschiedenen Ge-
staltungen dieser Verkehrselemente im Personen- und Frachtentrans-
porte eigen sind und sie daher in abweichendem MaBe fiir die einzelnen
Verkehrsbediirfnisse geeignet machen, z. B. Unterschiede des Weges
in Hinsicht auf Brauchbarkeit fiir einen bestimmten oder fiir allgemeinen
Verkehr, Zwanglsufigkeit oder Freibeweglichkeit der Fahrzeuge, Unter-
schiede der Fahrzeuge nach Tragfihigkeit und Fassungsraum, der Be-
wegungskrifte mit Bezug auf mehrseitige Verwendbarkeit nach Zweck
und Richtung, auf Massen- und Schnelligkeitsleistung, Lenksamkeit usw.
sind wiederholt der Beobachtung und Erérterung unterzogen worden.
Sie dringen sich der Wahrnehmung auf, sobald man nur das Augenmerk
auf sie richtet. Fiir uns sind die Beziehungen von Wichtigkeit, die
in wirtschaftlicher Hinsicht zwischen den Verkehrselementen
obwalten.

Der Weg ist wirtschaftlich um so vollkommener, je geringeren
Aufwand an bewegender Kraft er fiir eine bestimmte Verkehrsleistung
erfordert, je weniger er selbst durch den Verkehr und das Fahrzeug
durch ihn zerstért wird, je bessere Verkehrsleistungen in Hinsicht auf
Schnelligkeit, Sicherheit u. a. er ermdéglicht. Die Technik sucht die
ibr diesfalls gestellten Aufgaben bei Landwegen bekanntlich durch
Glattung, Ebnung und Festigkeit der Fahrbahn zu erreichen. Im eisernen
Schienenwege, wie er schon bei den Pferdebahnen zur Anwendung
gelangte, war das Hochstmafl des in dieser Hinsicht Erreichbaren bei
den Landstrafen gegeben.

Der Wasserweg ist hinsichtlich des Erfordernisses an bewegender
Kraft und der Abniitzung (der Erhaltungskosten) aus physikalischen
Griinden der vollkommenste unter den Wegen, steht dagegen — viel-
fach, nicht durchweg — in Hinsicht auf Sicherheit und Zeitdauer der
Beforderung zuriick. Durch lange Zeitriume vermochte man an der
‘natiirlichen Beschaffenheit der Wasserflichen mit Bezug auf ihre Eignung
als Verkehrsweg kaum etwas zu &ndern; hochstens an den Landestellen
und in ihrer Néhe einige Sicherheitsvorkehrungen ins Werk zu setzen.
Es war erst einer vorgeschritteneren Technik vorbehalten, FluBliufe
zu regelmiBig beniitzbaren Verkehrstraflen zu machen, sie als solche
zu bessern und selbst kiinstliche WasserstraBen anzulegen.
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Was die Fahrzeuge anbelangt, sind es die Tragtiere, welche wirt-
schaftlich das primitive Stadium der Entwicklung kennzeichnen, das
andauert, solange der Mensch iiberhaupt kiinstliche Vorrichtungen
fiir den betreffenden Zweck nicht herzustellen versteht oder wo die
Unvollkommenheit der Wege, die tatsichliche oder naturnotwendige,
eine andere Transportweise nicht erméglicht. Sobald aber die Technik
in jener Richtung einsetzt, mufl der Fortschritt dahin zielen, den not-
wendigen Aufwand an bewegender Kraft zu vermindern, die Fahr-
zeuge auf groBtmogliche Leistungsfahigkeit bei vergleichsweise ge-
ringsten Herstellungskosten zu bringen, ihre Widerstandsfihigkeit gegen
die zerstérenden Einfliisse zu erhéhen und die beziigliche ungiinstige
Einwirkung auf den Weg moglichst abzuschwéchen, endlich den sich
steigernden Anforderungen hinsichtlich der Beschaffenheit der Ver-
kehrsleistungen zu entsprechen. Man pflegt die zu losende Aufgabe
in die technische Formel zusammenzufassen: das giinstigste Verhiltnis
zwischen der zu befordernden Last, dem Nutzgewicht, und dem Eigen-
gewichte des Fahrzeuges, dem toten Gewicht, zu erreichen, die Formel
umfaft indes nicht alle eben angefiihrten Gesichtspunkte. Diese wider-
streiten einander zum Teile in ihrer Verwirklichung. Die Dauerhaftig-
keit der Fahrzeuge, angestrebt durch Massigkeit des Baues, vermehrt
die Abniitzung des Weges und den Bedarf an Zugkraft; die Erfiillung
der Forderung groftmoglicher Schnelligkeit ist mit groftmoglicher
Sicherheit und Massenhaftigkeit des Verkehrs in gewissem Mafe un-
vereinbar und steigert den Aufwand an bewegender Kraft usw. Die
Technik muB entweder einen Mittelweg gehen oder die Bauart der Fahr-
zeuge den verschiedenen Verkehrszwecken anpassen. Nachdem die
Urformen des Baues der Land- und Wasserfahrzeuge im Wege der rohen
Empirie gefunden waren, hat eigentlich nur eine sehr langsame Fort-
entwicklung in den Kinzelheiten stattgefunden: wesentliche, ent-
scheidende Fortschritte sind erst jiingeren Datums.

Der Hauptfortschritt aber lag darin, als bewegende Kraft die
unbelebten Naturkrifte heranzuziehen. Solange das Verkehrswesen in
seiner Kindheit ist, kennt der Mensch als bewegende Kraft nur die
menschliche und tierische Muskelkraft. Nur in einer Transportgattung
war es ihm schon in dltester Zeit gelungen, unbelebte ‘Naturkraft seinen
Verkehrszwecken dienstbar zu machen: er erfand das Segel und die
Steuerung. Erst als es gelang, Fahrzeuge zu bauen, die durch Ma-
schinenkraft bewegt werden, konnte diese iiberall anstelle der
menschlichen und tierischen Muskelkraft gesetzt werden, wo letztere
den Verkehrszwecken nur in unvollkommener Weise zu geniigen vermag
oder ihnen {iberhaupt nicht gewachsen war.

Die Anwendung mechanischer Kraft stellt an die Anlage des Weges
und an die Fahrzeuge besondere Anforderungen, erheischt zugleich
grofere Massigkeit von Weg und Fahrzeug, steigert die gegdenseitige
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Abniitzung beider, bietet aber hinsichtlich der Menge, der Kosten und
der Beschaffenheit der Verkehrsakte diejenigen Vorteile, welche eben
die Maschinenarbeit mit mechanischem Motor iiberhaupt in der Giiter-
versorgung im Vergleich zu der Verwendung von ausschlieBlich mensch-
lichen und tierischen Kraftleistungen herbeigefiihrt hat. Der technische
Ausdruck des ¢konomischen Vorteils ist ein giinstiges Verhdltnis der
Bruttolast, d. i. des Gewichts der Fahrzeuge mehr dem Gewichte des
Motors und der Betriebstoffe (Kohle usw.), zur Leistung als dem Pro-
dukte von bewegter Nettolast und Geschwindigkeit. Hieraus ergibt
sich eine gegenseitige Beeinflussung des Baues der Fahrzeuge und der
Motoren, weiterhin auch des Weges, worin die Technik die ihr von der
Wirtschaft gestellten Aufgaben in aufsteigender Entwicklung 16st.

Wie bekannt, kam die Dampfmaschine zuerst bei der Schiff-
fahrt zur Anwendung, da diese die geringsten technischen Schwierig-
keiten bot. Da aber die Vorteile, welche die Dampfschiffahrt mit sich
bringt, fiir den Frachtenverkehr, insbesondere zur See gegeniiber der
an sich Okonomisch vorteilhaften Segelschiffahrt, vergleichsweise
nicht sehr stark ins Gewicht fielen und beim Personenverkehr, fiir
den sie durch Beschleunigung und die Steigerung der Sicherheit aus-
schlaggebend wurden, nur langsam allgemeinere Wiirdigung fanden, so
wahrte es lingere Zeit, bis der Dampfbetrieb entscheidend durchdrang
und es gewann der Dampfverkehr zu Lande die Vorhand. Dieser
war technisch nur auf Basis des Schienenweges zu verwirklichen
und nahm hier, nachdem das Problem einmal technisch gel6st war,
wegen der so bedeutenden okonomischen Uberlegenheit gegeniiber den
alten Verkehrsmitteln schnell iiberhand.

Die Dampfmaschine zum Antriebe der Fahrzeuge auf der freien
LandstraBe zu beniitzen, erwies sich zwar technisch als ausfiihrbar,
ergab jedoch wirtschaftlich dermafien ungiinstige Verkehrsleistungen,
daB alle diese Unternehmungen nach kurzem Bestande aufgegeben
werden muBten. KErst die Elektrotechnik und die Explosions-
motoren ermdglichten hier die Ausschaltung der tierischen Zugkraft,
freilich um den Preis eines erhéhten Kostenaufwandes und eines minder
giinstigen Verhiltnisses zwischen toter und Nutzlast, so daB neben
den Vorteilen des maschinellen Betriebes wesentlich die Schnelligkeit
der Fahrt, welche den hervorstechendsten Zug dieser Betriebsweise
bildet, ihr einen okonomischen Wirkungskreis sichert. Ubrigens ist
sie mit einer stirkeren Abnutzung des Weges verbunden, was der Technik
neue Aufgaben stellt. '

Auch auf dem Schienenwege hat der Elektromotor seinen Einzug
gehalten und es héngt von dem Zusammentreffen einer Anzahl sekun-
déarer betriebstechnischer Umsténde, sodann von der Ermdglichung der
Verwendung billig gewonnener Kraft fiir den elektrischen Betrieb
ab, inwieweit er die Dampfmaschine verdringen wird. Die Moglichkeit,
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unter besonderen Umstinden die Schwerkraft als Foérderkraft zu be-
niitzen, wie bei.den mit Wasseriibergewicht betriebenen Aufzugbahnen,
andert so wenig etwas an der Okonomischen Seite des Gegenstandes
wie die spezielle Bauweise der Schwebebahnen oder Seilbahnen.

Der Mitteilungsverkehr, soweit er schriftliche Mitteilungen betrifft,
macht sich jedes Verkehrsmittel zu Wasser und zu Lande (neuestens
auch schon in der Luft) dienstbar und wird so der Vorteile teilhaft, die
jedes unter gegebenen értlichen Verhiltnissen bietet. Die Ubermitt-
lung von Zeichen, welche die Sprachlaute darstellen, ward erst durch
Erfindung der elektrischen Telegraphie allgemein und iiberdies sofort
in so vollkommener Weise erméglicht, dafl sich kaum ein anderer Fall
finden 1584, in dem Technik und Okonomie sich in der Zweckerreichung
dermaflen decken: billiger Weg, billige Kraft, verhiltnismiBig billige
Apparate, geringe Abniitzung, zweckentsprechende Verkehrsleistungen.
Dies gilt auch von der Funkentelegraphie, dem jiingsten Triumphe der
Elektrotechnik auf dem Gebiete, innerhalb der physikalischen Grenzen
ihrer Anwendbarkeit. Sie erscheint insofern noch &ékonomischer, als
dem Vorteil der zufolge des Wegfalls der Drahtleitungen, insbesondere
der unterirdischen und unterseeischen, geringeren Anlagekosten in dem
Bedarfe von Starkstrom fiir den Betrieb nur eine geringe Abzugs-
post gegeniibersteht. Die hohen Anlagekosten der Stationen mit groBer
Reichweite finden in eben dieser ihren Ausgleich. Der Fernsprecher steht
6konomisch-technisch mit dem elektrischen Telegraphen auf gleicher
Linie, ungeachtet des Fortschritts, den er nach der Seite des Zweckes
durch Erméglichung des Gespriches an Stelle von bloem Nachrichten-
wechsel bildet.

Die Konstruktion von Luftfahrzeugen, welche erst unserer
Generation durch die Explosionsmotoren méglich geworden, ist noch
nicht zu endgiiltigem Abschlull gelangt, obschon die Technik im Ver-
haltnisse von Gewicht und Leistung des Motors die Natur lingst iiber-
troffen hat, und wird nach ihrer 6konomischen Seite erst fiir einen regel-
miBigen Verkehrsdienst, den die Vertreter des Faches in Aussicht stellen,
Interesse bieten.

Einen zahlenméfigen Ausdruck der technisch-dkonomischen
Qualifikation der verschiedenen Transportmittel geben die Verhéltmis-
zahlen, welche seiner Zeit Engell) fiir die GroBe des zu iiberwindenden
Reibungswiderstandes, somit der erforderlichen Kraft, zusammen-
gestellt hat.

Nach ihnen reihen sich die Wege wie folgt:

Ungebahnter Weg (trockener Ton- und Lehmboden) . . . . . 250

(Quarz- oder Kalkboden). . . . . . . . . 165
Sand- oder Kies -Wege und frisch aufgeschotterte Chaussee . . 125
Gewohnliche Chaussee in gewohnlichem Zustande . . . . . . 80
Vorziiglich unterhaltene Chaussee . . . . . . . . . . . .. 33
Gepflasterte StraBle (im Schritt befahren) . . . . . . . . . . 30

1y ,,Uber dxe Grenzen des Erfindungsgeistes im Transportwesen®, 1864.
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StraBe mit viereckig behauenen Steinen in vorziglicher Erhaltung 25

Strale von Eichenbohlen . . . . . . . . . . . . .. ... 22
Strafle mit glatten Gleigen aus Gufleisen oder aus ganz festem
Gestein . . 10

Eisenbahn mit hochstehendem Gleise bei 32 km. Geschwindigkeit 5
Kanile von kleinem Querschnitt bei geringer Geschwindigkeit. 1,7

’ ,» groBlem Querschnitt . . . . . . . . . . . .. 1,0

DaBl dies nur Néherungszahlen sind, ist einleuchtend; auch gelten
gie nur fiir wagerechten Weg und geringe Geschwindigkeit. Bei einer Ge-
schwindigkeit von mehr als 1 m. auf die Sekunde nimmt der Wider-
gstand gegen die Bewegung des Fahrzeuges erheblich (anndhernd im
quadratischen Verhiltnisse) zu, und zwar bei den verschiedenen Wege-
arten in ungleichem Mafle (bei den unvollkommenen am meisten?).

Die vergleichsweise Stirke der notwendigen Kraft ist freilich noch
nicht das 6konomisch Entscheidende: es kommt darauf an, mit welchem
Aufwande sie gewonnen wird; ob durch eine Vorrichtung unentgeltlich
aus der Natur oder durch tierische Kraft oder durch Umwandlung von
Naturstoffen in einer maschinellen Anlage.

Den richtigsten VergleichsmaBstab geben die aus allen zusammen-
wirkenden Umstédnden flieBenden Kosten des Transportes. Da die
Kosten ihrerseits wieder in den Transportpreisen zum Ausdruck kommen,
so sind die Vollkommenheitsgrade der verschiedenen Verkehrsmittel
durch nachstehende Daten als Verhédltniszahlen zu bezeichnen.

In groBter Allgemeinheft gibt diese folgende Aufstellung, welche
zugleich eine Erginzung hinsichtlich weiterer Verkehrsmittel enthalt?):

Kosten einer auf 1 km. beforderten Tonne Giiter in Heller:

Menschenkraft (Wagen, Schiebtruhe, Rollwagen). . . . 40—60
Tierische Kraft (Tragtiere, Lastwagen) e e e 30—40
Eisenbahn . . 1,60—3,00
Ruderschiffahrt zu Berg in schwacher Stromung . . . 1,50—3,00
Ruderschiffahrt zu Tal und Flosserei . . . . . . . . . 0,15—0,50
FluBlschiffahrt mittels Damptkraft:
bei groBerer Stromgeschwindigkeit { ZE %2’1% (1):28:2:28
. . Tal . . . . . 0,20—0,50
bei geringerer . {?\i Berg . . . . . 0,20—1.00
Kanalsehiffahet . . . . . . . . . . . .. ... ... 020—-0,50
Seeschiffahrt . . . . . . . . . . . . ... ... .. 010—0,40
Der Parallelismus zu den Verhiltniszahlen des Kraftbedarfes fillt
in die Augen.

Das Analogon des Reibungswiderstandes beim Transporte ist der
Leitungswiderstand bei den elektrischen Nachrichtenverkehrsmitteln,
der jedoch mit jenem keinen direkten Vergleich zulidfit.

Die in der Vervollkommnung der Verkehrsmittel sich vollziehende
Verschiebung der Wirtschaftsfaktoren. In den dargestellten wirtschaft-
lichen Beziehungen, welche zwischen den technischen Verkehrselementen
obwalten, offenbart sich ein wirtschaftliches Entwicklungsgesetz, das
den Ausgangspunkt einer Analyse der 6konomischen Natur der Verkehrs-
mittel bildet.

1) Versuche zur Bestimmung solcher Verhiltniszahlen fiir den technischen
Wert der verschiedenen Transportmittel wurden insbesondere von franzosischen
Ingenieuren zu Beginn der Eisenbahnira zahlreich unternommen. FEine Anzahl
Ergebnisse bei Becker, ,,StraBlenbau‘, 1858, S. 78 ff.

) Suppan, ,,Wasserstraen und Binnenschiffahrt*, 1902, S. 218.
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Es ergibt sich, dafl hier nichts anderes als ein Spezialfall einer all-
gemeinen wirtschaftlichen Erscheinung vorliegt, die das Gesamtgebiet
der menschlichen Giiterversorgung mit der Kraft einer den Dingen
innewohnenden GesetzmaBigkeit beherrscht. Sie betrifft das verschiedene
Verhaltnis, in welchem die drei Produktivfaktoren auf den einander
nachfolgenden - Stufen der wirtschaftlichen Entwicklung zueinander
stehen, und pflegt mit einem von der Bodenkultur, bei welcher man
die Erscheinung zuerst beobachtete, hergenommenen Ausdrucke als
das Gesetz des Uberganges von der extensiven zur intensiven
Wirtschaft bezeichnet zu werden ). _

Die verhiltnisméiBige Bedeutung der drei Produktivfaktoren er-
fahrt in dieser Entwicklung eine Verschiebung in entgegengesetztem
Sinne. Anfinglich herrscht bei weitem der Naturfaktor und hat den
weitaus tiberwiegenden Anteil an der Bediirfnisbefriedigung, wahrend
die beiden vom Menschen beigestellten Faktoren Acrbeit und Kapital
nur eine untergeordnete Rolle spielen. Allméhlich tritt dann zuerst
die Arbeit, in zweiter Linie das Kapital immer mehr in den Vorder-
grund, nehmen beide einen wachsenden Anteil an der Giiterversorgung,
bis zuletzt in der modernen Volkswirtschaft die Wirksamkeit des Kapi-
tales die mafgebende wird und die beiden andern Faktoren immer
mehr beherrscht. Das Zuriickdringen des Ubergewichtes des Natur-
faktors erfolgt zunéchst durch Bewaffnung der Arbeit mit den einfachen
Kapitalien der Werkzeuge und Gerite, das Uberwiegen des Kapital-
faktors vollzieht sich erst mit der Maschine und der Anwendung von
mechanischen Motoren. ,

Wie dieser Entwicklungsgang in den Produktionsmitteln zum Aus-
druck gelangt, ebenso in den Verkehrsmitteln. Anfangs herrscht durch-
aus der Naturfaktor: als Weg der freie (der ,,gewachsene‘) Boden,
die natiirliche Wasserstralle; als Fahrzeug der Riicken des Saumtieres,
des Sklaven, der hohle Baumstamm ; als bewegende Kraft die Strémung
der Gewisser, die tierische Muskelkraft. In der Sklavenarbeit und
der Leitung der Tiere ist die Leistung des Arbeitsfaktors, in den primi-
tiven Lade- und Lenkvorrichtungen die des Kapitales erschopft. All-
mihlich werden Verbesserungen dieser einfachen Vorrichtungen, dann
des Weges ersonnen, in welchen das Ein- und Vordringen des Arbeit-
und Kapitalfaktors sich darstellt, Der Weg wird ,,gebahnt®, der FluB
iiberbriickt und eingeddémmt, das Meer mit Hafenanlagen versehen.
Als Fahrzeug wird der Karren, das FloB, das Ruder- und das Segel-
boot erfunden. Die weitere technische Vervollkommnung der Verkehrs-

1) Diesen durch seine Konsequenzen iiberaus fruchtbaren Gesichtspunkt
erstmals fiir die Verkehrsmittel bestimmt formuliert zu haben, ist das Verdienst
Schaeffle’s (,,(es. System*, II..Aufl, 1856). Auf ihm fuflen Wagner (,,Finanz-
wissenschaft*, 1871), Roscher (,,Nationalokonomik des Handels und Gewerb-
fleiBes*, 1881) und der Verfasser (bereits in der ,,Okonomik der Eisenbahnen®,
1871).
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elemente: die Anlage kimstlicher Wasserwege, die Herstellung , kunst-
maBiger Strafen, die Ausbildung der Fahrzeuge, zeigt ein zunehmendes
Ubergewicht der Arbeit und des Kapitales, bis schlieBlich in der ma-
schinenmafBigen Gestaltung des Transportes der Kapitalfaktor zur
vollen Herrschaft gelangt. Hiermit sind wir bei der intensiven Wirt-
schaft auf dem Gebiete der Verkehrsmittel angelangt, innerhalb welcher
zwar wieder Abstufungen sich herausbilden, die jedoch begrifflich den
Endpunkt der Entwicklung bezeichnet.

Eine solche Abstufung vollzieht sich durch eine Verschiebung der
relativen Bedeutung der beiden Arten des Kapitales: des fliissigen
und des stehenden, und zwar mit fortschreitender Augbildung und
Zunahme des letzteren. Das stehende Kapital erfordert einen ein-
maligen erhohten Aufwand an Arbeit und umlaufendem Kapital, welche
in ihm fixiert werden, um in Zukunft durch Abgabe einer gréferen
Anzahl zugleich vollkommnerer Nutzeffekte wihrend einer gewissen
Zeitdauer seinen wirtschaftlichen Dienst zu leisten. Eben daraus ergibt
sich_ein Giitergewinn auf die einzelne Leistung, und die Fortschrivte
der Wirtschaft durch die Awusbildung des stehenden Kapitales sind
um so belangreicher, je groBer jene Okonomie ist. Sehen wir zu, welche
Seiten die drei Elemente des Verkehres in dieser Beziehung darbieten.

Die Herstellung des Weges erfordert eine mit seiner technischen
Vervollkommnung zunehmende Kapitalfixierung. Eben die grofere
technische Vollkommenheit schlieBt jedoch, wie wir sahen, eine Ver-
minderung des relativen Bedarfes an Zugkraft, also vornehmlich des zu
ibrer Erzeugung erforderlichen umlaufenden Kapitales, sodann eine
geringere Abniitzung des Weges und der Fahrzeuge, d. i. eine ldngere
Dauer des Nutzens dieser stehenden Kapitalien, d. h. die Verminderung
regelmafBiger Umwandlung von fliissigem Kapital in stehendes in der
Erhaltung und Erneuerung, endlich eine Vermehrung des MaBes der
Verkehrsleistungen bei und vermoge gesteigerter Vollkommenheit der-
selben in sich. Grofere Schnelligkeit und Sicherheit des Verkehres
bedeutet, wie ebenfalls bereits erwidhnt, Verminderung von Arbeits-
kosten und Kapitalverlusten. Durch jene Einsparungen einerseits,
die vermehrte Nutzungsmenge andererseits, stellen sich die auf den
einzelnen Nutzungsakt entfallenden Transportkosten ungeachtet des
héheren Anlagekapitales niedriger. Wir sagen daher: die Kosten des
Weges nehmen mit der Vervollkommnung absolut zu, relativ ab,
und eben darin betéitigt sich die wirtschaftliche Bestimmung der stehen-
den Kapitalanlage des Weges.

Man denke an den Anlagekosten-Unterschied der Léngeneinheit
eines gewohnlichen Saumpfades, einer Kunststrafle, einer Eisenbahn —
eines Kanales mit kleinem Querschnitt, eines GroBschiffabrtskanales,
eines fiir Seeschiffe passierbaren Kanales, eines grofien Hafens — und
dem gegeniiber an die Transportkostenminderung fiir die Mafleinheit
der bewegten Frachtmenge auf der Eisenbahn im Vergleich zur Achs-
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oder Packfracht, auf einem groflen im Vergleich zu einem kleinen Kanale.
In Frankreich betrugen in den 40er Jahren des vorigen Jahrhunderts
die durchschnittlichen Anlagekosten einer Hauptstrae gewoéhnlicher
Bauart 37 000 Frs., einer gepflasterten Strafie 60 000 Frs. auf das Kilo-
meter, die kilometrischen Anlagekosten der Eisenbahnen anfangs der
60er Jahre ca. 375000 Frs. Die Erhaltungskosten des Weges sind bei
der Eisenbahn trotz der héheren absoluten Ziffer fiir die Langeneinheit
im Verhiltnis zu der bewegten Transportmenge bei weitem nicht so
bedeutend wie der Erhaltungsaufwand fiir Straflen und stellen sich
gelbstverstdndlich um so niedriger, je solider, also kostspieliger die An-
lage. Eine Rechnung, fiir welche die statistische Unterlage nur fiir
Frankreich zu erhalten war, ergab in den 70er Jahren (I. Aufl., S. 43)
das annidhernde Resultat, daB der auf 1 {km. entfallende Teil der Er-
haltungskosten bei der Chaussee 1,4 Cts., bei der Eisenbahn nur 0,5 Cts.
ausmachte, wihrend die Gesamtziffern des Erhaltungsaufwandes fiir
1 km. sich bei den StraBen im Durchschnitte aller Kategorien auf ca.
250 Frs., bei den Eisenbahnen auf 3000 Frs. stellten. Zur selben Zeit
betrugen die Erhaltungskosten bei den franzosischen Kanilen im Durch-
schnitte 1450 Frs. fiir 1 km., also etwa !/, gegeniiber der Eisenbahn,
daher bei Kanilen mit gleicher Verkehrstirke eben auch !/, fiir 1 thm.,
d. i. 0,25 Cts.

Die namlichen Gesichtspunkte wie bei dem Wege fallen bei den
Fahrzeugen ins Auge. Auch hier handelt es sich darum, im Verhiltnis
zur Menge und Qualitédt der Verkehrsleistungen den betreffenden Kosten-
anteil herabzumindern, was durch die im fritheren erwdhnten tech-
nischen Momente der Fahrzeugsvervollkommnung ungeachtet der darin
gelegenen Erhoéhung der Anlagekosten erreicht wird. Man vergleiche
die Leistungsfihigkeit und die Anlagekosten eines Kiistenfahrzeuges und
eines Ozeandampfers, eines Gebirgskarrens und eines Eisenbahnwagens.

Die Einfithrang mechanischer motorischer Kraft ist es,
welche hier wie in der Produktion ein ungemein grofles Anwachsen
des stehenden Kapitales bedingt. Die Anlagekosten einer Eisenbahn
gegeniiber der LandstraBe, des Dampfschiffes gegeniiber dem Segler,
des elektrischen Telegraphen gegeniiber der in dem semaphorischen
Signalwesen in Anwendung stehenden optischen Telegraphie, vollends
einer Funkenstation, zeigen, wie bekannt, eine Vervielfachung des Auf-
wandes an stehendem Kapital, bringen dagegen hinsichtlich der Er-
sparung an Arbeit und fliissigem Kapital jenen ungeheuren Gewinn,
welchen eben die Maschine mit mechanischem Motor allgemein durch
den Frsatz menschlicher und tierischer Muskelkraft sowie durch die
Dauer, das MaB, die RegelméBigkeit und die Beschaffenheit ihrer Lei-
stungen mit sich gebracht hat. Das 6konomische Resultat sind im Giiter-
und Personenverkehre jene so weit reichenden Ermafigungen der Trans-
portpreise, die im vorangehenden festgestellt wurden.

Es empfiehlt sich, das Mall der vorschreitenden Kapitalfixierung
mit einigen beweismachenden Zahlen festzuhalten. Die durchschnitt--
lichen- Anlagekosten sidmtlicher Landstrafien in Deutschland wurden in
den 80er Jahren auf 8000 M. fiir 1 km. angesetzt, gegenwirtig lauten
abweichende Angaben bis auf 12 000 M., man wird vielleicht mit 10 000 M.
als Durchschnitt nicht fehlgehen. Stédtische StraBlen kommen auf ein
Vielfaches zu stehen. Die Anlagekosten eines Kilometer Eisenbahn im



Der kapitalistische Charakter der modernen Verkehrsmittel. 61

Durchschnitte aller Kategorien betragen gegenwirtig (1914) in Deutsch-
land 316 000 M., zwei Dezennien zurick waren sie 213 000 M. Die kilo-
metrischen Anlagekosten aller FluBregulierungen in Deutschland er-
geben als Durchschnitt rund 75 000 M., die der Kanile und kanali-
sierten Fliisse jetzt gegen 200 000 M. Die Baukosten der neueren grofien
Kanile sind wesentlich hoher: Dortmund-Ems-Kanal 359 000, Rhein-
Weser-Kanal 658 000 M. Ein Segelschiff mittlerer GréBe (250 Tonnen)
kostete um die Jahrhundertwende unter normalen Verhiltnissen rund
95000 M., ein Frachtendampfer von 5000 Tonnen Raumgehalt 1,3—1,4
Mill. M. Die Anlage des elektrischen Telegraphen konnte anfangs im
groflen Durchschnitte mit 1000 Frs. fiir 1 km. Landleitung bestritten
werden; die beiden ersten atlantischen Kabel haben ca. 6170 Frs. auf
das Kilometer gekostet. (Beide Kostensitze spiter wesentlich gesunken.)

Der kapitalistische Charakter der modernen Verkehrsmittel. Das
Uberwiegen des stehenden Kapitales driickt den Verkehrsmitteln in
ihrer heutigen technischen Vollendung in ganz hervorragendem MafGe
den Charakter auf, den die gesamte gesellschaftliche Giiterversorgung,
in ihren verschiedenen Zweigen freilich in abweichendem Grade, an-
genommen hat. Das Kapital ist das Ausschlaggebende in ihrer ganzen
wirtschaftlichen Erscheinung, bestimmt ihr Entstehen und ihre Wirk-
samkeit. Und zwar das Kapital in der privatwirtschaftlichen Gestalt,
d. h. die im Sondereigentume der Privatwirtschaften befindlichen, zu
kiinftiger Gitergewinnung bestimmten Giiter, die nach ihrem Tausch-
werte zum Umsatz kommen. Diesem Kapitalbestande der Volkswirt-
schaft ist das in den Verkehrsmitteln angelegte Kapital entnommen.
In dieser Anlage mufl es einen hdéheren Zweckwert aufweisen als in
allen andern Verwendungen, in welchen dieser sich in bekannter Weise
bestimmt.

Es gibt indes zwei Punkte, in denen ein bemerkenswerter Unter-
schied zwischen den Verkehrsmitteln und den Einrichtungen der iibrigen
Wirtschaftszweige festzustellen ist.

Erstens ist das Verhiltnis zwischen dem ‘stehenden und dem um-
laufenden Kapitale ein anderes als bei der Produktion. Aus einem
naheliegenden Grunde. Die Produktion iiberfithrt Giiter aus einer Form
in eine andere, diese kehren, wenngleich umgewandelt, in den Produkten
stofflich wieder. Diese umlaufenden Kapitalien sind ein Bestandteil
des Kapitales, der sich bei den Verkehrsmitteln nicht vorfindet.
Gemeinsam ist letzteren mit der Produktion nur der Verbrauch der-
jenigen Stoffe, welche zur Erzeugung der bewegenden Kraft dienen
und die in den Werksgebduden verwendet werden (Brennstoffe, Schmier-
material, Beleuchtungstoffe u. dgl.). Daber zeigen die Betriebe der
Giitergewinnung, insbesondere der Stoffverarbeitung, stets einen weit
hoheren Betrag des umlaufenden Kapitales im Verhaltnis zum stehenden
als die Verkehrsmittel, das stehende Kapital tritt bei den Verkehrsmitteln
in noch weit héherem MaBe hervor als bei der Produktion. Man ver-
gleiche nur dig Posten, welche die Gewinn- und Verlustrechnung irgend
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einer Fabrik an Abniitzung von Gebiduden und Maschinen etec., Arbeits-
16hnen und Kosten des Rohmaterials aufweist, mit den Posten einer
Verkehrsanstalt nach ihrer verhaltnisméfigen Héhe zum Gesamt-
kapital und man wird einen auffallenden Unterschied wahrnehmen.
Der Wegfall der erwahnten Art des umlaufenden Kapitales bei den
Verkehrsmitteln ist ein Umstand, der weiterhin zu wichtigen Konse-
quenzen fiihrt.

Sodann kommt in dem Entwicklungsgange der zunehmenden
Intensitit der Wirtschaft den Verkehrsmitteln eine spezielle Rolle
zu. Es fillt ihnen hier die Rolle des Vorldufers anheim: sie sind die
Schrittntacher, welche den iibrigen Wirtschaftszweigen in dem kapi-
talistischen Entwicklungsgange zeitlich um eine gewisse Distanz voran-
gehen und ihnen die Nachfolge erleichtern. Sie miissen schon vorhanden
sein, wenn die zum GroBbetriebe oder seiner Steigerung {ibergehende
Giterproduktion die Menge der auf den Absatz in die Ferne berechneten
Produkte vermehrt, und eben diesen Absatz erméoglichen. Die Bedingungen
solcher Entwicklung liegen in einem gegebenen Zeitpunkte vor. Das
Entstehen der geeigneten Verkehrsmittel ist die Voraussetzung dafiir,
daB die betreffenden Wirtschaftszweige von ihnen Gebrauch machen.
Die Verkehrsmittel werden geschaffen, eroffnen Bezugsmoglichkeit und
Absatzmoglichkeit in jeder Richtung, die Produktion kann sich darauf
einrichten und setzt sohin mit jenen Verkehrsbediirfnissen ein, fiir welche
die Verkehrsmittel hergestellt wurden. Der Zwischenraum, welcher
im einzelnen Falle von der Herstellung bis zur vollen AuBerung der
Verkehr schaffenden Wirkung verstreicht, ist die Entwicklungs-
periode der Verkehrsmittel; er kann kiirzer oder linger sein.

Wir sehen daher auch regelméBig, dafl, wenn die Voraussetzungen
fiir eine neue Etappe des Vorschreitens der Wirtschaft in der gedachten
Richtung gegeben sind, die Verkehrsmittel vorerst von der Kapital-
ansammlung — der wesentlichsten jener Voraussetzungen — einen
Lowenanteil an sich ziehen. Sie erschlieft dann der Produktion, ins-
besondere der Industrie, die Bahn zu gleichem Vorgehen und die kapital-
kriftiger gewordene Produktion steigert durch ihre Mehrertrignisse
weiterhin wieder die Kapitalansammlung. Auf diese Weise sind die
modernen Verkehrsmittel aufs innigste mit dem kapitalistischen Cha-
rakter der heutigen Volkswirtschaft verkniipft.

Durch den dargelegten Sachverhalt erklirt es sich, daB von dem
jeweiligen Kapitalbestande der Volkswirtschaft, ob wir diese nun im
Bereiche eines Staates erfassen oder im allgemeinen, die Verkehrsmittel
gtets einen sehr ansehnlichen Teilbetrag darstellen, der nach Lage der
Umstinde bedeutender sein kann als der ganzer grofSler Produktions-
zweige. So galt es in den Vereinigten Staaten vor langem als feststehende
Tatsache, dafl der Kapitalwert der Eisenbahnen des Landes, in Ge-
stalt der Wertsumme det beziiglichen Effekten, den simtlicher Farmen

zusammengenommen iibersteigt, und das konnte zutreffen, solange in
einem groflen Teile der Union noch Siedlungsland reichlich vorhanden
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und die Landwirtschaft noch extensivsten Charakters war. Deutsch-
land kann den Kapitalaufwand fiir seine Verkehrsmittel mit runder, aber
verliBlich erhobener Ziffer auf 34 Milliarden Mark ansetzen, was, wenn man
von den verschiedenen Schitzungen des deutschen Volksvermogens die
mittlere auswihlt, 10/, des Volksvermdgens ausmachen wiirdel). Wle
leicht emzusehen, mul}, nachdem die Verkehrsmittel ihren EinfluB8 auf
die Steigerung der Intensitat der gesamten Wirtschaft ausgeiibt haben,
den Kapitalmengen der letzteren gegeniiber der Anteil der Verkehrsmittel
etwas zuriicktreten und er wird dann geringer als in einem fritheren
Stadium der Entwicklung, in welchem sie eben als Vorliufer auftraten.

Hierzu noch eine Bemerkung, welche die Genauigkeit der theo-
retischen Auffassung betrifft. Es wire irrig, das dauerbare Gut, welches
der Weg bei allen Transportmitteln darstellt, unter allen Umstéinden
als Kapital aufzufassen. Die Geschichte des Verkehrswesens enthilt
lange Zeitrdume, in welchen der Weg, der heute als fixes Kapital er-
scheint, noch dauerbares Gebrauchsgut, und zwar staatswirtschaft-
liches Gebrauchsgut war: die alten Landwege und Wasserstrafen, die
in gewissen Geschichtsepochen ganz iiberwiegend fiir staatliche Zwecke
durch Zwangsarbeit erbaut wurden. Zum Verkehre auf ihnen gibt
es in jenen Zeiten nur die noch mehr oder minder primitiven Fahr-
zeuge und die Zugtiere im Besitze der Sonderwirtschaften, welche fir
ihre Zwecke von den Wegen Gebrauch machten. Diese allein stellen
fir jene Zeiten das Kapital in den Verkehrsmitteln dar und auch das
wieder nur vereint mit der Eigenschaft eines Gebrauchsgutes, sofern
sie dem auflerwirtschaftlichen Verkehr dienen. Wir konnen das die
vorkapitalistische Periode des Verkehrswesens nennen.  Der
Wertvergleich zwischen den Kosten und dem Zwecknutzen der Ver-
kehrsmittel konnte da nur in roher Weise platzgreifen, weit entfernt
von jener Genauigkeit, mit welcher ihn die moderne Wirtschaft durch
die Kapitalverwendung nach dem Gesichtspunkte der privatwirtschaft-

1) Aﬂsteimg der Rechnungsposten, geordnet nach dem Grade der Ge-
nauigkeit ihrer Ermittlung:

Milliarden M.
Eisenbahnen (Statistik 1914) . . e e e e ... 22881
Die drei Postanstalten (amtliche Angaben) . 1,617
Seehidfen und Binnenwasserstrafen (Berech.mmg im geschlchthchen
Teil) . 2,500

Handelsmarine (Durchschmttskosten nach Tonnenzahl 1913) nebst
verschiedenen Anlagen der Reedereien . . 1
Binnenschiffe (Durchschnittskosten nach Tonnenzahl und PSi 1912) 0,450

Landstraflen (Schidtzung im geschichtlichen Teil) . 2
tadtische Straflen (Schiatzung ebenda) . 1

Straflenfahrzeuge (Autos '/, 1914, Fahrrader, Wagen und Gespa.nne
die nicht in der Landwirtschaft verwendet sind etc. ), samb
Baulichkeiten, ferner zur Ausglelchung zZu germger Ansétze und
gur Abrundung . . . . . e 1,452

Gesamtsumme Mllharden M. 34,—

eine Ziffer, deren Fehlergrenze nach den unsicheren Schitzungen zu beurteilen
ist. SchlieBlich miiBten auch noch die Lokomotiv- und Waggonfabriken, Werften,
Wagenfabriken, Lagerhduser. u. dergl. zur Gesamtkapitalausstattung gerechnet
werden. Die Leitungen sind aufler Betracht gelassen.
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lichen Rentabilitidt vollzicht. Wir sehen da das Gegenbild zu den Wirt-
schaftszustinden der Gegenwart, die den kapitalistischen Gesichts-
punkt das Verkehrswesen beherrschend zeigen, selbst soweit es als
Behelf der auBerwirtschaftlichen Staatstatigkeit dient. Die auf der
ausgebildeten Privatwirtschaft ruhende Staatswirtschaft muf auch fiir
ihre Zwecke die Herstellungskosten von Verkehrsmitteln dem Privat-
kapital entnehmen — direkt oder indirekt —, wodurch diese, auch
soweit an sich Gebrauchsgiiter, den Charakter der Kapitalanlage an-
nehmen. Es zeigt sich letzteres darin, daf sie zwar in jener Verwendung
keinen Ertrag abwerfen, aber Zinsen kosten oder Zinsverlust darstellen.
Versetzen wir uns in Gedanken in eine sozialistische Wirtschaft, so
wiirden wir auch in einer solchen, nur unter anderen Formen, den Wert-
vergleich wiederfinden. Denn immer muf} dariiber entschieden werden,
ob im gegebenen Falle Arbeit und vorhandene Giter fiir Einrichtungen
der Ortsverdnderung oder fir andere Zwecke, Giitergewinnung, Woh-
nungsbau etc., verwendet werden sollen. Im gegenwirtigen Wirtschafts-
zustande zeigt der Kapitalzins es an, welche Verwendung die volks-
wirtschaftlich niitzlichste ist.

Intensititsgesetz des Verkehres!). Aus der im vorstehenden fest-
gestellten wirtschaftlichen Eigenart der Verkehrsmittel und ihres Ent-
wicklungsganges ergibt sich eine gewichtige Folgerung.

Der Ubergang von extensiver zu intensiver Gestaltung kann nicht
bei einem einzelnen Zweige der Volkswirtschaft allein oder in rascherem
Schritte erfolgen als bei den iibrigen Zweigen. Jeder einzelne Zweig
muf} das Entwicklungstadium einhalten, auf welchem jeweils die ge-
samte Wirtschaft angelangt ist; keiner kann voraneilen, keiner zuriick-
bleiben, wenn das Grundgesetz der Okonomie seine Verwirklichung
finden soll, und es erzwingt sich diese von selbst durch die wirtschaft-
lichen Strafen, welche es auf seine Nichtachtung gesetzt hat. Der
Zusammenhang zwischien den einzelnen Gliedern des organischen Ganzen
der Volkswirtschaft ist eben ein so enger, die stete Riick- und Wechsel-
wirkung zwischen den Teilen dieses Organismus eine so innige, daB die
m_w;ssenschaftlichen Sprachgebrauche folgend, bedienen wir uns hier
und im nachfolgenden zur Kennzeichnung bestimmter allgemeiner Zusammen-
hinge der wirtschaftlichen Erscheinungen des Ausdrucks ,,Gesetz. In der ersten
Auflage muBliten wir uns noch gegen G. Cohn wenden, der das Gedeihen der Volks-
wirtschaftslehre darin zu erblicken glaubte, dafl sie ein Menschenalter hindurch
keine Gesetze entdecke, sondern sich lediglich auf die beschreibende Titigkeit
beschrinke. Gegenwirtig ist in der deutschen nationalokonomischen Wissenschaft
solche Scheu vor Gesetzen wohl geschwunden, nachdem man iber den Sinn des
Namens und die Bedeutung solcher Behelfe der geistigen Erfassung der Dinge
ins klare gekommen ist. Nur das ist richtig — und das war wohl auch hauptsich-
lich von Cohn gemeint —, daB die Ableitung solcher Gesetze aus unzureichend
erkannten Tatsachen zu Irrungen filhren miisse und daher ihrer Aufstellung eine

sorgfiltige und vollstindige Feststellung des Tatsachenmaterials vorherzugehen
habe. Diese Vorbedingung ist nun beim Verkehrswesen ja wohl erfiillt,
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Entwicklung des einzelnen Teiles nur in Ubereinstimmung mit allen
iibrigen, also dem Ganzen, vor sich gehen kann.

Demgeméf ist auch dem Vorschreiten vom extensiven zum inten-
siven Wirtschaftscharakter bei den Verkehrsmitteln jeweils und jeden
Orts dasselbe ZeitmaBl vorgezeichnet, in dem jener Prozel in der ge-
samten Wirtschaft sich abspinnt. Mithin wird der Grad von Intensitat,
welchen die Verkehrsmittel im einzelnen Fall aufweisen, abhéingen
von dem Intensitétsgrade, den die Volkswirtschaftim allgemeinen
eben zeigt, und eine Abweichung von diesem Parallelismus wird stets
als eine Verletzung der Wirtschaftlichkeit mit allen Folgen einer solchen
sich geltend machen.

Doch es ist erforderlich, dieses Verhiltnis ndher zu bestimmen,
Die Anwendung von stehendem Kapitale ist an die Voraussetzung
gekniipft, dafl sich diesem eine derartige Menge von Nutzungsakten
darbiete, daf auf den einzelnen davon ungeachtet der hoheren Anlage-
kosten ein geringerer Gestehungskosten-Anteil entféllt als ohne die
Kapitalfixierung. Nur unter dieser Voraussetzung ist letztere eine
richtige Wirtschaftshandlung, im Gegenfalle nicht, mag jene eine tech-
nisch noch so hervorragende Leistung darstellen. Infolge der Eigen-
schaft der Verkehrsmittel als eminent stehende Kapitalanlagen werden
sie daher nur in demjenigen Intensititsgrade in die Erscheinung treten,
welcher angesichts der gegebenen Nutzungsmoglichkeit die konkret
niedrigsten Transportkosten sichert. Das MaB der Nutzungsmog-
lichkeit bestimmt das MaB der Intensitat der Verkehrsmittel;
diese steht zu jener in geradem Verhéltnisse.

Das AusmaBl der Gesamtheit von Nutzungsakten, die von einem
Verkehrsmittel tatsiichlich beansprucht werden, heifit die Dichte
oder Intensitit des Verkehres. Die Dichte oder Intensitiat des Verkehres,
welcher sich den Verkehrsmitteln darbietet, héngt nun offenbar mit
der Intensitit der gesamten Wirtschaft zusammen. Die aufsteigende
Entfaltung der gesamten Wirtschaft bringt die Steigerung des Mafes
der Nutzungsmoglichkeit der Verkehrsmittel mit sich. Der voraus-
gesetzte Zusammenhang zwischen dem allgemeinen Niveau der Ver-
kehrs- und Verkehrsmittel-Intensitit und dem Intensitdtsgrade der
Volkswirtschaft im allgemeinen ist derart ein urséchlicher und ist als
solcher auch wohl niemals einem Zweifel begegnet.

Der allgemeine Stand der Intensitit von Wirtschaft und Verkehr
ist indes ein Durchschnitt. In ihm sind verschiedene Groflen enthalten,
Unterschiede in der Verkehrsdichte, die folgerichtig die entsprechende
Gestaltung der Verkehrsmittel bedingen. Solche Unterschiede sind
einerseits ortlichen Ursprungs; ortliche Abweichungen der Verkehrs-
dichte ergeben sich je nach der Wirtschaftstufe der einzelnen Lénder
und Landesteile, die in natiirlichen und in staatlichen Verhiltnissen
begriindet ist. Andernteils weisen die verschiedenen Verkehrsgattungen

S ax, Verkehrsmittel I. 5
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Unterschiede der Verkehrsdichte auf, die von den Verkehrsbediirf-
nissen abhiingen, welchen jene dienen. Mit der Allgemeinheit eines
Verkehrsbediirfnisses nimmt die Dichtigkeit des Verkehres zu. Die
Allgemeinheit ist andererseits zum groBien Teile durch die Zahlungs-
fahigkeit, also durch den Giiterbesitz der Sonderwirtschaften, bedingt.
Den durchgreifendsten Unterschied aber macht die értliche Gestaltung
der Verkehrsbediirfnisse aus. - Die Verkehrsmittel héheren Intensitéits-
grades erfordern so betridchtliche Anlagekosten, daB sie nur dort
wirtschaftlich anwendbar sind, wo groBle gehiufte Verkehrsmassen
sich darbieten. Wo es sich um kleinere Transportmengen oder um,
wenngleich in ibhrer Gesamtzahl bedeutende, so doch nach vielen Rich-
tungen auseinander gehende oder abwechselnd nach verschiedenen
Endpunkten sich bewegende, also nicht angehiufte Verkehrsmengen
handelt, da ist die Beibehaltung der minder intensiven Verkehrsmittel
okonomisch geboten. Beispiele sind: die Botengénge, der Wagenverkehr
in Stidten und auf LandstraBen, die Reit- und Achspost, die Tele-
graphenlinie mit einem Drahte. Das entgegengesetzte Extrem stellen
dar im Giiterverkehr die grofen Hauptbahnep, im Personenverkehr
die Stadtbahnen in den Millionenstédten, im telegraphischen Nach-
richtenverkehr die vieldrahtigen und die Kabellinien sowie die unter-
seeischen Kabel zwischen den Hauptpldtzen des Weltverkehres. Im
Seeverkehre bleibt der zersplitterte ortliche Verkehr zwischen den
Kistenorten der Kabotage mit ihren kleinen Schiffen, meist Seglern,
vorbehalten, der GroBschiffahrt, insbesondere den Dampfern, fillt
die Vermittlung des tiberseeischen Massenverkehres zu.

Die Abstufungen der Verkehrsdichte ergeben mithin entsprechende
Abstufungen der Intensitét in der Verkehrsmittelgestaltung, und zwar
entweder innerhalb der Verkehrsmittel einer und derselben Art oder
von einer Art zu einer anderen Art.

Im Verlaufe der wirtschaftlichen Entwicklung, d. i. also mit der
Hebung des Durchschnittsniveaus der Verkehrsintensitit, ergibt sich
eine engere Stufenfolge der Intensitétsgrade, die an die Stelle weiterer
Abstédnde ‘tritt, die vorgingige Entwicklungstadien aufweisen. Das
interessanteste Beispiel liefert wohl das Eisenbahnwesen. Durch eine
gewisse Zeitepoche bestanden nur die groBen Linien zwischen den Haupt-
stddten, von ihnen aus war ein weiter Sprung zu dem alten Lastwagen-
und Kutschenverkehr auf den Landstrafen. Mit dem allgemeinen
Steigen der Verkehrsdichte eréffnet sich die Moglichkeit von Bahn-
anlagen geringerer Intensitét. Immerhin bleibt aber noch eine Liicke
zwischen diesen und den ,alten” Verkehrsmitteln. Die Erfindung
der ,Kraftwagen“ hat eben diese Liicke ausgefiillt.

Suchen wir das Wesen dieser wirtschaftlichen Vorgéinge allgemein
zu erfassen, so erblicken wir in ihnen eine gegenseitige ortliche Ein-
ordnung von Verkehrsmitteln verschiedener Intensititsgrade, in deren
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Durchschnitt sich zugleich die konkrete Wirtschaftstufe des beziig-
lichen Landes auspridgt. Wir nennen diese Gliederung das Verkehrs-
mittelsystem eines Landes und konnen nun die vorangehende Dar-
stellung in den Satz zusammenfassen: Das Verkehrsmittelsystem
eines Landes mulBl im ganzen, wie in seinen Teilenim Verhalt-
nis zueinander, jeweils den richtigen, d. h. den von der Gesamtheit
der einschligigen Umstdnde bedingten, Intensitétsgrad zur Er-
scheinung bringen. Das verstehen wir unter dem ,Intensitéts-
gesetz des Verkehres“1).

Ad. Wagner, der die Erscheinung einer. eingehenden Erorterung
unterzieht (,,Theoretische Sozialokonomik¢, II. Abt., 1. Bd., 8. 13 ff.)
bringt die Intensititsabstufung der Verkehrsmittel mit dem Gesetze
der okonomischen Relativitit der Ackerbausysteme in Vergleich, nennt
gie ein Seitenstiick, sogar einen Spezialfall dieses Gesetzes. Das ist ge-
eignet, irrezuleiten. Eine Ubereinstimmung mit den Ackerbausystemen
findet nur statt eben in Bezug auf den allgemeinen Entwicklungsgang
in dem Verhiltnisse der drei Produktionsfaktoren zueinander, wie das
auch im fritheren erwdhnt wurde. Das technisch-6konomische Gefiige
des Verhiltnisses ist jedoch bei den Verkehrsmitteln ein anderes. Das
zeigt sich am schlagendsten in den Preigsen. Die intensive Gestaltung
der Landwirtschaft steht im Wechselzusammenhange mit steigenden
Preisen der Bodenprodukte (weil die physikalische Tatsache des ab-
nehmenden Bodenertrages hereinspielt), die intensive Gestaltung der
Verkehrsmittel dagegen mit sinkenden Preisen der Verkehrsleistungen.
Das wird im weiteren Gegenstand der Darlegung sein. ‘

Das Integrationsgesetz des Verkehres. Die gewonnene Einsicht
leitet zu einer andern iiber.

Das Nutzungsmal ist fir jedes Verkehrsmittel jeweils eine ge-
gebene Grofe. Sie besteht in der Gesamtsumme von Verkehrsakten,
welche unter den vorliegenden Umstéinden der Kosten wert befunden
werden.

Das hiermit bezeichnete Ausmafl der Nutzungsmoglichkeit bestimmt
den Intensititsgrad der konkreten Verkehrsmittel, d. i. das MaBl der
erforderlichen Kapitalfixierung. Die Wirtschaftlichkeit gebietet, die
Anlagen in dieser Hinsicht tunlich genau der Verkehrsmenge anzu-
passen. Die hiernach bemessene Anlage ergibt das Hochstmaf der wirt-
schaftlichen Vorteile, die im gegebenen Falle zu erreichen sind.

1) Das Fremdwort erméglicht hier eine gréBere Kiirze des Ausdrucks und
vollstindigere Mitbezeichnung als irgend ein eigensprachlicher Ausdruck. Das
gleiche gilt von dem unmittelbar nachfolgend angewendeten Terminus. Der Ge-
brauch solcher, dem Wortschatze der alten Sprachen entlehnten Fachnamen, die
nicht bloB im Deutschen Fremdworte sind, widerstreitet keineswegs dem richtig
verstandenen Sprachreinigungsbestreben und dies um so weniger, als ihnen meist
Feinheiten des Gedankens und der Unterscheidung innewohnen, die den eigen-
sprachlichen Worten #hnlichen Sinnes an sich nicht eigen sind, und die wissen-
schaftliche Sprache eben nicht die Sprache des tiglichen Lebens ist. Dabei ist
ohne weiters zuzugeben, daB in der Entwicklung der Wissenschaften jene Ver-
kniipfung eines bestimmten Sinnes mit bestimmten fremdsprachlichen Worten
nicht immer eine innere Notwendigkeit war. Die Tatsache aber wirkt nach, und
ibr entgegenzuwirken ist nicht die Aufgabe eines Buches wie des vorliegenden.

b*
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Hieraus leitet sich ein die Eigenart der Verkehrsmittel bezeich-
nender Folgesatz ab: Die Verkehrsmittel bedingen zu vollkommener
Erfillung ihrer Aufgabe die Zusammenfassung aller jeweils vom
ortlichen Bediirfnisse geforderten Verkehrsakte in eine einzige
Anlage auf eine Reichweite ihrer Beanspruchung, bei welcher der
Anlage und dem Anlagekapitale das volle Mal ihrer Ausnutzung durch
das gegebene VerkehrsmaB gesichert ist.

Die Okonomie verbietet daher die Verteilung der moglichen Nut-
zungsakte auf mehrere Anlagen, sofern eine einzige den Zwecken tech-
nisch zu geniigen vermag. Da auch in dieser Hinsicht die Okonomie
dem Menschen das Gesetz seines Handelns vorschreibt, so kénnen wir,
die Zusammenfassung der Verkehrsakte als das positive Gebot voran-
stellend, das sich sohin auch in den Erscheinungen der Wirklichkeit
befolgt zeigt, von einem Integrationsgesetz des Verkehres sprechen.

Selbstverstindlich ist bier unter ,,Verkehrsakten‘ die Gesamt-
heit der Giiter, Personen und Mitteilungen begriffen, welche jeweils
von dem einen zum andern Orte zu beférdern sind. Diese Beziehung
zwischen zwei Ortlichkeiten, welche durch die zwischen ihnen sich
vollziehenden Verkehrsakte gegeben ist, kann man nach einem im Eisen-
bahnbetriebe zur Anwendung gelangten Fachausdrucke die Verkehrs-
relation nennen. KEs ist bei ihm an die Stérke des beziiglichen Ver-
kehres mitgedacht?).

Die. Verkehrsrelationen reihen sich aneinander: vom ersten zum
zweiten, vom zweiten zum dritten Orte usw. Wenn die Beférderung
zwischen dem ersten und dem dritten Orte, gleichgiiltig aus welcher Ur-
sache, nur derart erfolgen kann, dafl sie iiber den zweiten Ort geht, so
ergibt sich eine weitere Relation, welche eine engere in sich schlief3t.
Eine solche Verkntipfung von Verkehrsrelationen, insbesondere in
groBerer Anzahl, pflegt man eine ,,Linie* zu nennen. In einer Linie
verstirkt jede weitere Relation die Verkehrsdichte aller engeren, in
ihr enthaltenen. Eine Verkehrslinie weist daher Glieder von verschie-
dener Verkehrstérke auf und es ist folgerichtig geboten, fiir die Glieder
(,,Strecken‘‘) mit gréBerer Verkehrstirke die Anlagen derart auszu-
gestalten, daBl sie auch fiir diese gesteigerte Verkehrsmenge geniigen.

Eine solche Zusammenfassung der Wirtschaftsakte ist in der Pro-
duktion der Natur der Sache nach ausgeschlossen, héchstens findet
gich hier bei einzelnen Unternehmungen der Stoffverarbeitung, die
infolge der neuzeitlichen Technik ebenfalls ein starkes Hervortreten
des stehenden Kapitales zeigen, ein gewisses Analogon. Hingegen weist
der Bergbau die gleiche Erscheinung auf. Bei genauerem Zusehen dringt

1) Neuestens ist bei den Eisenbahnen der Fachname ,,Stationsverbindung
iiblich geworden. Man konnte daher die eigensprachliche Bezeichnung ,,Orts-
verbindung* brauchen oder auch ,,Verkehrsbeziehung®. Da jedoch bei der
ersteren die Stirke des Verkehrs nicht mitbezeichnet ist, und bei letzterer eine
Festlegung auf den bestimmten Sinn noch nicht stattgefunden hat, so moge es
fiir unsere Untersuchungen bei dem frither in Ubung gewesenen Ausdruck sein
Bewenden haben.
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sich uns alsbald die Wahrnehmung auf, da auch da wieder der Gesichts-
punkt der Ortsverdnderung wirksam ist. Es handelt sich hier zwar nicht
um Ortsverinderung von Giitern auf der Oberfliche der Erde, wohl
aber um solche aus dem Innern auf die Oberfliche. Wir erkennen die
Transportelemente Weg, Fahrzeug und bewegende Kraft, finden die
mit der Entwicklung der Technik zunehmende Kapitalfixierung wieder
und gelangen zu der notwendigen O6konomischen Konsequenz. Der
Schacht, wie der Stollen, ist eine Beférderungsanlage, welche die Zu-
sammenfassung der zu vollziehenden Befoérderungsakte bezweckt. Wir
finden auch die ,,Verkehrsrelation‘‘ wieder: ein Schacht, der aus meh-
reren Horizonten férdert, sowie der Hauptstollen, ist eine Verkehrs-
,,Linie*, die mehrere Strecken von abweichender Verkehrstirke in sich
schlieBt. Es sind also in der Tat die Gesichtspunkte des Ortswechsels,
die hier zur Geltung kommen, wir miissen die ,,Férderung‘ beim Berg-
baue zum Verkehrswesen zdhlen und sind in der Lage, die beziiglichen
Erscheinungen als Bestitigung der entwickelten o6konomischen Leit-
sitze anzufithrenl). Da jedoch diese Verkehrsleistungen sich innerhalb
einer Produktionsanlage vollziehen, so bleiben sie auflerhalb des Rah-
mens unserer Untersuchungen.

Die Zusammenfassung der Verkehrsakte geht bis zu dem MaBe,
welches notwendig ist, um ein bestimmtes stehendes Kapital vollstédndig
auszunutzen. Ubersteigt die gegebene Menge der Verkehrsakte die
Leistungsfihigkeit eines solchen technischen Bestandteiles, so ergibt
sich die Verteilung an mehrere von selbst. Dieser Fall liegt bei den
Fahrzeugen der Land- und Wasserwege vor. Die Zusammenfassung
der Verkehrsakte betrifft hier nur den Weg, die Verkehrsakte, welche
auf einer bestimmten Strecke des Weges zu vollziehen sind, erfordern
jedoch eine Vielzahl von Fahrzeugen. Die Verkehrsakte verteilen sich
auf diese, die sich im Besitze der Sonderwirtschaften befinden konnen,
wobei nur der Gesichtspunkt sich geltend macht, dafl auf das einzelne
Fahrzeug so viel entfalle, daB dieses Kapital die entsprechende Aus-
nutzung erfahrt. Die Besorgung des Verkehres durch Sonderwirtschaften
ist moglich, weil die Fahrzeugbesitzer die bewegende Kraft teils unent-
geltlich aus der Natur entnehmen kénnen, teils tiber die Giiter ver-
filgen, in welchen solche enthalten ist. Bei den Schienenwegen sind
es lediglich betriebstechnische Griinde, welche auch die Vereinigung
samtlicher zur Bewiltigung der Verkehrsmenge erforderlichen Fahr-
zeuge in einer Hand erforderlich machen. Bestinden diese Griinde
nicht, so wire die Sachlage die gleiche wie bei den Landwegen, was
ja bei Entstehung der Eisenbahnen bekanntlich auch erwartet wurde.
Bei den iibrigen Verkehrsmitteln erstreckt sich das 6konomische Gesetz
der Zusammenfassung wieder auf alle technischen Elemente.

1) Bezeichnend fiir das Gesagte ist sicherlich auch die Tatsache, daB der
Schienenweg in den Bergwerken erfunden wurde. Die deutschen Bergleute kannten
schon im Mittelalter hélzerne Schienen (Gestéinge) zur Fortschaffung der Erze,
wiihrend im Altertum Sklaven die gewonnene Masse zutage trugen (wie noch jetzt
in den Schwefelwerken Siziliens geschiekt). Das Ettenhardsche 6st. Bergbuch (1556)
enthilt die Zeichnung von hélzernen Spurbahnen, die in den Kehren mit eisernen
Schienen benagelt waren (sog. Reibeisen). Solche Schienen wurden in den alten

Bergbauen in Tirol, in MeiBen und im Harz gebraucht. Die zur Hebung des Berg-
baues nach England berufenen deutschen Bergleute haben sie dort eingefiihrt.
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Das Richtungsgesetz des Verkehres. Der vorteilhafteste Weg fiir
die Verkehrsverbindung zwischen zwei Orten ist die kiirzeste Linie:
die gerade; vorldufig die Verkehrsbeziehungen im abstrakten Bilde
gedacht. Die Innehaltung der geraden Linie bringt das Minimum an
Kosten--und Zeitaufwand der Ortsverinderung mit sich. Nun ist es
unmdoglich, daf jeder Ort mit jedem anderen eines Gebietes derart
verbunden sei, teils aus natiirlichen, teils aus wirtschaftlichen Griinden,
die in dem soeben besprochenen Gesetze der Zusammenfassung ihren
Ausdruck finden. Mithin wirft sich die Frage auf, was die Okonomie
in dieser Sachlage an die Hand gebe. Die Antwort finden wir durch
Anwendung der gewonnenen Einsichten. '

Denken wir uns zwei Orte, A und B, durch einen geradlinigen Weg
verbunden und seitwirts in der Nihe von B einen dritten Ort C, um
dessen Verkehrsverbindung mit dem Orte A es sich handle. Es ist offen-
bar ein skonomischer Vorgang, anstatt einen neuen (geradlinigen) Weg
fiir die letztgedachte Relation zu schaffen, diese so zu behandeln, als
wenn sie die Verlingerung der Linie A—B bilden wiirde, némlich den
Weg von A nach B und von B aus den, etwa schon vorhandenen oder
neu herzustellenden, Weg nach C zu beniitzen. Die Verkehrsrelation
A—B gewinnt dadurch einen Zuwachs an .Verkehrsdichte, wird also
vorteilhafter, und es entsteht entweder die Verkehrsrelation B—C als
eine neue oder sie gewinnt, wenn bereits vorhanden, ebenfalls an Inten- -
sitédt. Der einzige Unterschied von dem frither behandelten Falle ist der
duBerliche Umstand, daB hier ein Winkelverkehr zum Vorschein kommt.
Dieser ist am vorteilhaftesten, wenn die Abzweigung bei B im rechten
Winkel erfolgen kann, da hiermit — den Ort C in einer zu A—B par-
allelen Linie liegend gedacht — wieder der kiirzeste Weg von B nach C
herauskommt. Das Idealbild dieser Verkehrsrelationen ist daher ein recht-
winkliges Dreieck, dessen Katheten durch die Linien A—B und B—C
gebildet werden und dessen Hypotenuse der gerade (direkte) Verkehrs-
weg A—C wire.

Dieses Idealbild erfihrt in der Wirklichkeit unvermeidliche Ab-
anderungen. Vor allem kann — abgesehen vom Meere und vom Luft-
wege — von einer Geraden im geometrischen Sinne nicht die Rede
sein; niemand wird das angenommen haben. Selbst als Kaiser Nikolaus

durch eine mit dem Lineal auf der Landkarte gezogene Linie der Eisen-
" bahn von Petersburg nach Moskau die Trasse vorschrieb, hat er eine
solche Gerade nicht gemeint. Wo auf der Erdoberfliche von der Natur
gegebene Wege beniitzt werden, die einer Anderung durch Menschen-
hand nicht unterworfen sind, miissen alle Abweichungen von der Ge-
raden hingenommen werden. Aber auch, wo die Technik eingreifen
kann, werden solche in einem gewissen MaBe unvermeidlich. Es kann
der Verkehr auf der geraden Linie durch natiirliche Hindernisse er-
schwert und insbesondere verteuert sein, so daB es vorteilhafter wird,
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diese Hindernisse zu umgehen, und das bringt eine Verlingerung der
Linje mit sich, die so weit reichen darf, als ihr Skonomischer Vorteil
reicht. Der jedem von uns geldufige Fall ist die Vermeidung von Stei-
gungen auf den Landwegen durch Abweichung von der Geraden in
ebener Fliache. Auf der See spielen widrige Stromungen und andere
Kurserschwernisse die ndmliche Rolle wie die Hohenunterschiede zu
Lande und weisen giinstige Winde der Segelschiffahrt den zeitlich kiir-
zesten Weg, der oft nicht der gerade ist. An Stelle der Geraden, der
geometrisch kiirzesten Linie, tritt mithin die Okonomisch kiirzeste
Linie, d. i. diejenige Linie, welche fiir eine Verkehrsrelation die im End-
ergebnisse aller in Rechnung zu ziehenden Umsténde giinstigste ist;
man kénnte sie die 6konomische Gerade nennen. Ferner wird der rechte
Winkel in der Wirklichkeit haufig ein spitzer oder stumpfer je nach
Lage der Orte und das bedeutet fiir solche eine Verlingerung der Linie,
die bis dahin zuldssig ist, wo iiberhaupt die Grenze fiir den Eckverkehr
gezogen ist.

Setzen wir nun an Stelle einer einzigen Winkelrelation A—B—C
eine von A ausgehende lingere Verkehrslinie und auf deren beiden
Seiten entlang ihres Laufes in gréBerer oder geringerer Entfernung
eine Anzahl von Orten, so bildet sich mit jedem von diesen der Winkel-
verkehr, abzweigend an verschiedenen Stellen der Linie, aus. Die von
A ausgehende Linie, an deren Verkehr alle jene Orte beteiligt sind,
wird eben dadurch die Hauptlinie und die Gesamtheit der gedachten
Relationen ergibt ihr Verkehrsgebiet.

Als die verkehrstirkere ist die Hauptlinie das vollkommnere Ver-
kehrsmittel, die Seitenlinien sind Nebenlinien. Diese wirtschaftliche
Rangordnung zeigt sich schon zwischen Linien ein und derselben Ver-
kehrsart. In der Entwicklung wird die Hauptlinie indes als technisch
vollkommneres Verkehrsmittel gestaltet, die Verkehrsintensitdt weiter-
hin steigernd, und auf diese Weise ergibt sich sukzessive eine ortliche
Einordnung der verschiedenen Verkehrsmittel mit ihren Linien ver-
schiedenen Intensititsgrades ineinander: das Liniennetz, von dessen
Maschen jede aus einem stirkeren und einem schwicheren Faden be-
steht und in dem jedem Verkehrsakte 6konomisch die Richtung gewiesen
ist. Den ursichlichen Zusammenhang dieser Erscheinungen nennen
wir das Richtungsgesetz des Verkehres.

Das Richtungsgesetz des Verkehres wird fir das Verhéltnis der
verschiedenen Verkehrsmittel zueinander in einem ganz bestimmten
Sinne mafigebend.

Es bedarf vor allem keines niheren Beweises — denn es folgt von
selbst aus dem Grundsatze der (Okonomie — daB, wenn dieselben
Punkte fiir gleiche Zwecke durch ein minder vollkommenes und zu-
gleich durch ein vollkommneres Verkehrsmittel verbunden sind, sich
dann der Verkehr zwischen diesen Endpunkten ausschlieSlich des letz-
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teren bedient. Es wird daher ein solcher Fall auch nur in der Art ein-
treten, dafl das vollkommnere Verkehrsmittel dem bereits frither be-
standenen, ihm gegeniiber minder vollkommnen nachfolgt und somit
letzteres ,,verdringt*, es seiner Verkehrsbedeutung fiirdie bestimmten
Endpunkte entkleidet. In diesem Sinne pflegt man zu sagen, das
minder vollkommne Verkehrsmittel halte die Konkurrenz des vollkomm-
neren nicht aus, und es kann sich ereignen, dal, wenn der #ltere Ver-
kehrsweg nicht fiir andere, von dem neuen, vollkommneren nicht be-
rithrte Ortlichkeiten (Zwischenplitze) seine Bedeutung behilt, die in
jenem gebundene Kapitalanlage wertlos wird.

Weiters. Fir seitwirts einer Linie gelegene Orte muf ein neu er-
stehendes vollkommneres Verkehrsmittel, das zu einem Punkte fithrt,
mit welchem die gedachten Orte bereits durch minder vollkommne
Verkehrsmittel verbunden sind (im Beispielfalle also wenn eine Eisen-
bahn von B nach A gebaut wird, von wo nach C eine LandstraBe fiihrt)
den Eckverkehr nach sich ziehen, der den alten Verkehrsmitteln ihren
Verkehr entzieht. Der Verkehr zweier gegebener Punkte bewegt sich
so lange auf der direkten Linie zwischen beiden, bis er durch ein voll-
kommneres Verkehrsmittel im Winkel abgelenkt wird. Das vollkomm-
nere Verkehrsmittel zieht auch hier den Verkehr an sich. Im Hinblick
hierauf wird das Verkehrsgebiet eines solchen Verkehrsmittels auch
sein Einzugs- oder Attraktionsgebiet genannt.

SchlieBlich ergibt sich der Fall, daB in das Mittelstiick einer langeren
Linie ein vollkommneres Verkehrsmittel eingeschaltet ist, so daBl der
Verkehr die Wahl hat, sich entweder der direkten Linie in ihrer ganzen
Ausdehnung zu bedienen oder in der mittleren Strecke auf das andere
Verkehrsmittel itberzugehen. Beispiel: Es wird langs der Mittelstrecke
einer Kigenbahnlinie ein Kanal gebaut, der unter gewissen Voraus-
setzungen einen billigeren Giitertransport ermoglicht als die Eisenbahn
und zu welchem die beiden Endstrecken der Eisenbahn nunmehr Zu-
fahrtlinien abgeben. Der Verkehr wird den zusammengesetzten Weg
einschlagen, soweit dieser sich als der vorteilhaftere erweist, und es
bewshrt sich auch hier die Anziehungskraft des vollkommneren Ver-
kehrsmittels.

Eine Variante kann sich dergestalt ergeben, daf das Mittelstiick
einer Linie mit den beiden Endstrecken die drei Seiten eines Recht-
eckes oder Trapezes bildet und die vierte Seite von der Linie eines voll-
kommneren Verkehrsmittels (Kanal gegen Eisenbahn unter der vor-
anstehenden Annahme) eingenommen wird. Es ist dann zu untersuchen,
ob der Verkehr zwischen den Orten an beiden Endstrecken sich
tiber die Linie des gleichartigen Verkehrsmittels oder iiber die zusammen-
gesetzte Linie bewegen wird. Die Anziehungskraft des vollkommneren
Verkehrsmittels wird die Punkte bestimmen, bis zu welchen und von
welchen aus das letztere der Fall ist.
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Nur in einem uneigentlichen Sinne des Wortes hat man das sich
solcherart abspielende Verhiltnis verschiedener Verkehrsmittel zu-
einander Konkurrenz genannt.

Was die Ausdehnung und die geometrische Form des Attraktions-
gebietes eines Verkehrsmittels anbelangt, so hingt sie von dem Grade
seiner Vollkommenheit und von dem Verhiltnisse der Linge der beiden
Linien des Winkelweges ab. Je linger die Hauptlinie, auf eine desto
weitere Nebenstrecke reicht — caeterts paribus — die Anziehungskraft.
Von seinem Endpunkte zieht das vollkommnere Verkehrsmittel alles
iiberhaupt Transportfihige in einem Halbkreise an, dessen Basis die
beiderseitigen, im Winkel von 90° auslaufenden Radien bilden, wobei
die Transportfihigkeit sich aus der Summe der Transportkosten auf
der Linie und der Transportkosten entlang der Radien ergibt. Auf der
Zwischenstrecke vom Ausgangspunkte der Linie her nimmt die seitliche
Anziehungskraft zu, und zwar in einem Grade, der von dem Verhéalt-
nigse der Transportkosten fiir die WegmaBeinheit abhéngt, das zwischen
beiden Transportmitteln obwaltet, und sie beginnt erst nach dem Punkte,
gegeniiber welchem ein Verkehr in der Diagonale, also in gerader Linie
auf dem minder vollkommnen Transportmittel, sich wohlfeiler stellt
als der zusammengesetzte Verkehr autf dem Winkelwege?).

Das abstrakte Bild des Einzugsgebietes zeigt also fiir den einen

" Endpunkt der Linie eine beiderseitige Verbreiterung des Gebietes fort-
schreitend in der Richtung auf den anderen Endpunkt, iiber den es in
einem Halbkreise bis zur Grenze der Transportfahigkeit der Giter auf
den Wegen minderer Qualitdt hinausreicht. Fiir den anderen Endpunkt
ergibt sich in der entgegengesetzten Richtung das gleiche Bild. Die
beiden Figuren geben durch ihre Uberdeckung das Gesamtbild des
Attraktionsgebietes.

In dem letzten der oben angefithrten Fille werden die Schnitt-
punkte erklirlicherweise ebenfalls wieder von der Linge der Mittel-
strecken im Verhdltnis zu der Léange der beiden Seitenstrecken und
von der relativen Vollkommenheit der beiden Verkehrsmittel bestimmt.

Da die Transportfahigkeit verschiedener Giterkategorien je nach
ihrem Marktpreise sich auf verschiedene Weite erstreckt, so mufl das
Verkehrsgebiet bei solchen Giiterkategorien eben auch einen verschie-
denen Umfang aufweisen und kann daher stets nur mit Bezug auf be-
stimmte Guterklassen verstanden sein.

Bei dem zusammengesetzten Verkehre macht sich jedoch der Uber-
gang von einem zu dem anderen Transportmittel als Kosten oder Be-
schwerde verursachend geltend, somit als ein Umstand, welcher zu-
ungunsten der zusammengesetzten Linie in die Wagschale fillt: Umladen,
Umsteigen, Umexpedieren. Diese Verkehrsunterbrechungen sind im Per-
sonen- und Nachrichtenverkehre fiir die Wahl des Weges meist nicht
entscheidend, da eine solche in der Regel nicht freisteht. Wesentlich
kommt dagegen die Umladung beim Gittertransport, der Umschlag,
als Kostenbestandteil in Rechnung. Beim Massenverkehr auf Eisenbahnen

1) Daher die mangelnde ,,Konkurrenzfihigkeit‘‘ der Eisenbahn gegen die
Achsfracht auf kleinen Entfernungen, wie im Lokal-Personenverkehre der Grof-
stidte und auch im Frachtenverkehre, des Telegraphen gegen die Post und den
Botendienst in Stédten. Beispiele aus England bei Cohn, ,,Untersuchungen
iiber die englische Eisenbahnpolitik*‘, II. Bd., S. 359. Frither hat man sich iiber
die doch so durchsichtige Sachlage ofters gewundert.
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und Wasserstraflen wird auch hier Kostenerniedrigung (und Beschleuni-
gung) durch maschinelle Vorrichtungen erstrebt, wofiir die Technik
in den Hauptpliatzen des Weltvérkehres ganz groBartige Einrichtungen
ersonnen hat, was aber wieder Kapitalfixierung erfordert.

Die Okonomie driingt jedoch noch in anderer Hinsicht zu einem
Verfahren, das einen weiteren Inhalt des Richtungsgesetzes bezeichnet.

Die soeben besprochene Erscheinung betrifft die Verkehrsrelation
zwischen zwei bestimmten Punkten, A und B, mit EinschluB aller in
das konkrete Verkehrsgebiet fallenden Seitenorte C. Zwischen dem
Verkehrspunkte A und jedem anderen Orte, der auBerhalb des
gedachten Verkehrsgebietes gelegen ist, kommt eine eigene Verkehrs-
relation zum Vorschein. Darum wurde oben als Voraussetzung des
Winkelverkehrs angenommen, daf der Ort C ,;in der Ndhe von B
gelegen sei, was eine mit Riicksicht auf die erst nachfolgende Erklirung
gewahlte ungenaue Ausdrucksweise war. Liegt C nun von B so weit
entfernt, daB im Verkehr mit A die Transportfahigkeit der Giiter und
Personen im Winkelwege iiber B nicht mehr vorhanden ist, dann miBte
eben ein eigener Verkehrsweg A—C geschaffen werden und von einer
gewissen Entfernung an wird auch fir C ein neuer Verkehrsweg nach B
erforderlich. Das ergibe mit der bestehenden Linie A—B drei Wege,
die ein Dreieck bilden. Die Gesichtspunkte der Okonomie regen nun
auch in dieser Hinsicht die tunlichste Einschréinkung des notwendigen
Aufwandes an. Eine solche wird dadurch erzielt, daf der Weg von A
zunichst in senkrechter Richtung auf den Mittelpunkt einer von B
nach C gezogenen ideellen Linie eine Strecke weit gefithrt und an einem
bestimmten Punkte nach B und C gegabelt wird. Die Geometrie
kommt hier der Okonomie zu Hilfe, indem sie lehrt, auf diese Weise
drei in den Ecken eines ideellen Dreiecks gelegene Punkte untereinander
mittels der kiirzesten Linienlinge zu verbinden. Derart treffen an der
letztgedachten Abzweigungsstelle in drei Winkeln drei Wegstrecken
zusammen, die insgesamt kiirzer sind als die Summe der Seiten des
Dreiecks und, obschon jeder dieser Winkelwege zwischen je zwei der
bezeichneten Orte linger ist als die direkte Linie, dennoch eine Ver-
minderung der Verkehrskosten bewirken, solange die Ersparung an der
Gesamtwegelinge den Mehraufwand an Betriebskosten des Gesamt-
verkehres zwischen den drei Orten mehr als aufwiegt. Hier findet also
eine Zusammenlegung der Wege und somit eine Verschmelzung
der Verkehrsgebiete statt, die Verkehrsmittel ein und derselben
Art betrifft. Wir sehen auch hier einen Verkehr in Winkellinien, die
sich uns ebenfalls als ¢konomische Gerade darstellen.

Diese Verbindung mittels Gabelung der Wege wird vollends da
angezeigt, wo an der Gabelungstelle selbst ein Ort sich befindet, dessen
Einbeziehung in den Verkehr mit den drei gedachten Verkehrspunkten
bewerkstelligt werden soll. Die dargestellten Winkelwege vollkomm-
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nerer Verkehrsmittel verhalten sich zu minder vollkommenen genau so
wie die geraden Linien des im fritheren vorangestellten Falles: sie
ziehen die letzteren und den Verkehr auf ihnen im rechten Winkel an
sich heran. Die Verbindung der beiden Gestaltungen ergibt
erst jene vollstindige Anordnung der Verkehrslinien zu einem zusammen-
hiingenden zieldienlichen Ganzen, das wir das Netz der Verkehrs-
mittel nennen.

Das Dargestellte findet auf die Nachrichtenverkehrsmittel
sinngemé Anwendung. Eine Eigenart zeigt das Telephon. Da sein
Zweckwert darin besteht, dal der Sprechende abwechselnd mit ver-
schiedenen Personen in Verbindung treten kann, so miissen bekanntlich
die Drihte an einer Vermittlungsstelle zusammenlaufen, an welcher die
jeweilige Verbindung zwischen zwei bestimmten Sprechern hergestellt
wird. Die Richtung ist daher jeder einzelnen Leitung in diesem Sinne
(zur Zentrale) vorgeschrieben. Sie wird, wo es ausfithrbar ist, die ge-
rade Linie einhalten, da dieses aber nur in wenigen Féllen durchzufiihren
ist, vielmehr die Vereinigung zu vieldrihtigen Leitungen (sei es ober-
irdisch auf Gestingen und Stiitzen, sei es unterirdisch in Kabeln) eine
ins Gewicht fallende Minderung der Anlagekosten mit sich bringt und
in den Stddten auch schon aus Raumriicksichten notwendig wird, so
ergibt sich fiir die Linienfiihrung wieder die 6konomische Gerade wie
fiir alle Verkehrslinien, die ortliche Anlagen miteinander in Verbindung
setzen. Auf diese Weise kommt auch hier die Netzesanlage nach der
theoretischen Formel zustande; jedoch mit dem Unterschiede, dafl es
bei den telephonischen Ortsnetzen Querverbindungen zwischen den Ver-
kehrsstellen nicht gibt. :

Im Laufe der wirtschaftlichen Entwicklung zeitigt das Richtungs-
gesetz des Verkehres noch eine wichtige Erscheinung.

Sobald der Verkehr zwischen zwei Endpunkten iiber die Winkel-
linie so stark geworden ist, daB er fiir sich ein eigenes Verkehrsmittel
wirtschaftlich rechtfertigt, ist es angezeigt, dieses letztere fiir ihn in
der direkten Linie zu schaffen. Er geht sohin auf diese iiber, im Falle
eines zusammengesetzten Verkehres wird die frithere Hauptlinie des
betreffenden Teiles ihres Gesamtverkehres entkleidet, und es ist dadurch
wieder fir anderweitige Zunahme auf ihr Raum gewonnen, ohne daf
eine Frhohung ihrer Leistungsfahigkeit notig wird. In unserem ersten
Beispielfalle wird fiir den Verkehr zwischen den Orten A und C, der
sich iiber die Eisenbahnlinie A—B und iiber die StraBlenlinie B—C
bewegt hat, die Eisenbahn A—C gebaut. Im Falle einer Wegegabelung
wird die bisher ideelle Dreieckseite in eine wirkliche verwandelt; es kann
dies je nach dem Verkehrsbediirfnisse nur bei einer oder bei zwei, end-
lich bei allen drei Seiten platzgreifen. Dem Liniennetze wird jedesmal
eine neue Masche eingefiigt; man bezeichnet den Vorgang in seinem
fortschreitenden Verfolge als die Verdichtung des Netzes. Die
Stellen, an welchen die Fiden der neuen Maschen angekniipft werden,
nennt man, das Bild festhaltend, die Knotenpunkte.

Die wirtschaftlichen Folgen der Netzesverdichtung sind unschwer
festzustellen. Es erfolgt eine Teilung des Verkehres zwischen den
Knotenpunkten. Der frithere Verkehr der Linie A—B unseres ersten
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Beispieles geht zum Teile auf die neue Linie A—C iiber; das Verkehrs-
gebiet der fritheren Hauptlinie wird eingeschrinkt, die neue gewinnt
ihr eigenes. Bei einem gewissen Punkte jedoch miissen die Verkehrs-
gebiete sich berithren, d. h. wird der Verkehr auf beiden Wegrichtungen
gleich vorteilhaft. Im Beispielfalle muBl dieser Punkt irgendwo
zwischen B und C gelegen sein. Die sich hier ergebende Verkehrsrelation
kann von beiden Seiten unter wirtschaftlich gleichen Bedingungen
bedient werden. Die betreffende Verkehrsmenge kann nun zwischen
die beiden Wege aufgeteilt werden oder es kann sich zwischen diesen
ein Wettbewerb um den Verkehr entspinnen. Im Falle der direkten
Verbindung zweier Punkte einer gegabelten Linie miulte der ersteren
als der vorteilhafteren der ganze Verkehr zwischen beiden Punkten
zufallen und der letzteren nur der Verkehr der Zwischenpunkte der
Linie verbleiben. Diese kann indes auch fir den Verkehr des Knoten-
punktes in Hinsicht auf Verkehrsteilung in Betracht kommen, wenn
er auf ihr immerhin noch unter ausreichend giinstigen Bedingungen
ausgefiihrt -werden kann, Die ,,Konkurrenz* wird, wenn wir uns die
Linien im Besitze verschiedener Wirtschaftsubjekte denken, zu einem
eigentlichen Wettbewerbe zwischen letzteren, der auch durch kiinst-
liche Mittel iiber die Grenze hinaus gefiihrt werden kann, welche die
okonomische Beschaffenheit jeder Linie zieht. Die einschldgigen Vor-
génge werden uns noch andern Orts beschéftigen.

Die Grundziige des Netzes der Verkehrsmittel sind jedem Lande
vorgezeichnet, teils durch die natiirlichen Verkehrstraflen seines Ge-
bietes, teils durch die ortliche Anhdufung menschlicher Wohnsitze an
bestimmten Stellen, die die politische Geschichte des Landes als Wir-
kung zahlreicher ineinandergreifender Ursachen mit sich gebracht hat.
Es fiihrt aber weiterhin das Richtungsgesetz des Verkehres die Menschen
zu bestimmten Ortlichkeiten als dem geeignetsten Standorte ihrer
wirtschaftlichen Betétigung hin. Hierbei entspinnt sich jene Wechsel-
beziehung zwischen Ansiedlung und Verkehr, die in ihren einzelnen
konkreten Fillen so viel des Interessanten bietet, im Uberblicke der
reichen geschichtlichen Entwicklung auch auf eine gewigse Anzahl
von Typen zuriickgefithrt werden kann 1).

Kostengesetz des Verkehres. Die Kapitalgestaltung in den Ver-
kehrsmitteln und die Zusammenfassung der Verkehrsleistungen in
ihnen haben hinsichtlich der Kosten und sohin der Preise der Verkehrs-
leistungen fiir die sie in Anspruch nehmenden Sonderwirtschaften not-

1) J. G. Kohl, ,,Der Verkehr und die Ansiedlungen der Menschen in ihrer
Abhingigkeit von der Gestaltung der Erdoberfliche*, 1843, K. Jansen, ,,Die
Bedingtheit des Verkehrs und der Ansiedelungen der Menschen durch die Ge-
staltung der Erdoberfliche, nachgewiesen insonderheit an der Cimbrischen Halb-
insel®, 1861; auch Roscher, ,,Betrachtungen iiber die geographische Lage der
groflen Stiddte, 1871.
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wendige Folgen, die ebenfalls als bezeichnende Merkmale des eigen-
artigen Okonomischen Wesens der Verkehrsmittel Hervorhebung ver-
dienen.

Es ergibt sich ein Verhdltnis wechselseitiger Bedingtheit
zwischen Zahl und Kosten der wirtschaftlichen Leistungen,
das zwar iiberall zutage treten mufl, wo das stehende Kapital an dem
Gesamtergebnisse der wirtschaftlichen Tétigkeit hervorragenden Anteil
hat, bei den Verkehrsmitteln jedoch weit ausgesprochener ist als selbst
bei kapitalintensivsten Produktivunternehmungen.

Dieses Verhiltnis griindet sich auf einen tiefgehenden Unterschied,
der zwischen den Bestandteilen der Kosten hinsichtlich ihrer Verur-
sachung durch die Verkehrsakte obwaltet.

Die einen sind Giiteraufwéinde, welche nie durch eine einzelne
Verkehrsleistung, sondern infolge der Zusammenfassung der jeweils ge-
gebenen Menge derselben zu einer Gesamtleistung eben durch die Ge-
samtheit veranlaft sind, die andern sind ein Aufwand, welcher dem
einzelnen Akte ausscheidbar gilt. Es ist ritlich, den Unterschied durch
eigene Namen festzuhalten. Bezeichnen wir demnach die erstgedachten
als Gemeinkosten, die letztgedachten als Sonderkosten. Das
Ausmaf der ersteren ist vorhinein nur je fiir die Summe der tatsich-
lichen Verkehrsleistungen gegeben, das Ausmall der letzteren fiir jeden
einzelnen Akt.

Fassen wir die einzelnen Verkehrsakte als Einheiten auf, sei es,
dafl sie an sich eine solche bilden oder in solche zerlegt werden kénnen,
und gebrauchen wir fiir den Aufwand, den eine Leistungseinheit erfordert,
den Namen Einheitskosten oder spezifische Kosten, um den
etwas schleppenden Ausdruck: Kosten fir die Leistungseinheit oder
auf die Leistungseinheit, ab und zu zu vermeiden.

Hiernach ist festzustellen: Die Kosten der Leistungseinheit be-
stehen aus zwei Teilen ; der eine ergibt sich durch Aunfteilung der Gemein-
kosten auf die einzelnen Akte, fiir deren Gesamtheit sie aufgelaufen
sind, und ist zu dem andern zu summieren, der durch eben diese Einzei-
leistung fiir sich veranlaBt wurde. Der erste Teil ist also eine Quote
des fir die Gesamtheit der Verkehrsleistungen erforderlichen Auf-
wandes; nennen wir ihn daher Anteilkosten. Das ergibt den Satz:
Die spezifischen Kosten setzen sich zusammen aus Anteilkosten und
den Sonderkosten.

Bei einem Fabrikserzeugnisse sind die beiden Kostenbestandteile
leicht auseinanderzuhalten. Es sind in seinen Kosten enthalten erstens
diejenige Quote vom Aufwand der Gebdude, Maschinen, Geschifts-
leitung u. a., welche auf das einzelne Produkt entfillt, zweitens der
Kostenbetrag der Roh- und Hilfstoffe, die zum Produkte umgewandelt
wurden, der mithin als gesonderte Gréfle im Produkte aufgegangen ist.
Diese letzteren, die Sonderkosten, iibersteigen in der Regel die Anteil-
kosten, hiufig je nach der Beschaffenheit der Produkte und nach der
Ausdehnung des Betriebes (GroBbetriebes) in betrdchtlichem MaBGe.
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Bei den Verkehrsmitteln fehlt diese Unterart umlaufenden Kapitales
beinahe vollstindig, wie bereits im friiheren festzustellen Anlafl war.
Nur als vereinzelte Ausnahme sind Fille zu verzeichnen, in welchen um-
laufendes Kapital in ausscheidbarem Ausmafe fiir den einzelnen konkreten
Verkehrsakt zum Verbrauch gelangt. Beispielsweise sind anzufiihren
im telegraphischen Nachrichtendienste die Schreibmaterialien, die zur
Niederschrift der einzelpen Depesche verbraucht werden, und &hnlicher
Schreibbedarf bei der Giiterbeforderung. Hierher wiren auch die-
jenigen Giiter zu zdhlen, mittels deren Verbrauch die Bewegungskraft
fiir einen eine Einheit darstellenden Beférderungsakt gewonnen wird,
wie: das Benzin oder die elektrische Kraft fiir ein Motorrad oder das
Futter fiir ein Gespann, welches nur eine einzige Frachteinheit oder
eine Person transportiert. Gegeniiber der Gesamtmasse von Giitern,
die als Verkehrskosten aufgewendet werden, sind diese Verbriuche
offensichtlich verschwindend.

Allerdings sind noch analoge Aufwendungen wahrzunehmen, bei
welchen aber bei niherem Zusehen alsbald zu erkennen ist, da sie nicht
durch die Verkehrsleistung, die Ortsverdnderung, an sich bedingt sind,
vielmehr aus Nebenumstinden erwachsen, die von der eigentlichen
Aufgabe des Verkehrsmittels unterschieden werden konnen. Es sind
Nebenleistungen, die, wenngleich im einzelnen Falle an sich notwendig,
doch nicht wesentlich vom Verkehrszwecke gefordert sind. Das augen-
filligste Beispiel bietet wohl die Erndhrung der Reisenden wéihrend
der Beforderungszeit. Diese ist sicherlich etwas sachlich von der Trans-
portleistung durchaus Verschiedenes. Solche Nebenleistungen kénnen
von der Verkehrsleistung getrennt behandelt werden, wenngleich die
Leitung des Verkehrsmittels aus ZweckmiBigkeitsgriinden sich mit
ihnen befassen mag, es wird auch im weiten Umfange den die Verkehrs-
mittel Beniitzenden iiberlassen, die betreffenden Giiteraufwinde selbst
zu besorgen. Von den Kosten dieser Art ist also abzusehen. Aber selbst
solche Aufwendungen sowie die erwihnten Sonderkosten findet man
bei niherem Zusehen mit Anteilkosten verbunden (Beschaffung der
betreffenden Giiter durch stindiges Personal, Riume fiir Aufbewah-
Tung u. a.).

Der hier hervorgehobene Sachverhalt charakterisiert die Kosten
der Verkehrsmittel. Der Verkehrsaufwand besteht im wesentlichen in
Gemeinkosten. Die spezifischen Kosten im Verkehrswesen sind
Anteilkosten. Dieser Satz bildet die fundamentale Aussage der Theorie
hinsichtlich des in Untersuchung stehenden Punktes und auf ihm ist
bei dem Untersuchungsgange weiterzubauen.

Als Anteilkosten weisen die Verkehrskosten das Merkmal auf, dafl
die Zahl der Verkehrsleistungen auf sie von entscheidendem Einflusse
ist. Dies kann somit schon vorhinein allgemein festgestellt werden.
Da die Kosten der Leistungseinheit durch Aufteilung der Gesamtkosten
sich ergeben, so mul der Kostensatz um so kleiner sein je grofler bei
gleichem Dividend der Divisor, die Zahl der Verkehrsakte, ist. Bei
gleichen Gesamtkosten fallen mithin die Kosten der Leistungseinheit
mit zunehmender Intensitit des Verkehres. Es entsteht nur die Frage,
inwieweit die Zahl der Verkehrsakte, die Intensitit des Verkehres,
ihrerseits die Héhe der Gesamtkosten beeinflult, denn dafl ein solcher
EinfluB bestehen muB, ist von selbst einleuchtend. In dieser Hinsicht
zeigt sich bei nsherem Eindringen alsbald abermals ein Unterschied
in den Kostenbestandteilen. Ein solcher griindet sich darauf, ob an den
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beziiglichen Giiteraufwendungen sémtliche Nutzakte, welche ein Verkehrs-
mittel withrend seines Bestandes abzugeben vermayg, teilnehmen oder ob
sie sich nur auf einen Teil der Nutzungen beziehen und somit nur die-
jenigen Verkehrsleistungen betreffen, die in den letzteren inbegriffen sind.

Zu den erstgedachten Kosten zéhlen vor allem die Kosten des in
einem Verkehrsmittel tatsichlich angelegten stehenden Kapitales.
Dieses erheischt in einer gegebenen Zeit, wihrend welcher es die Reihe
seiner Nutzleistungen erschopft, seine Erneuerung und, solange die
Verkehrsmittel, als privatwirtschaftliches Kapital dem Volksvermégen
entnommen, nach eben diesem Gesichtspunkte der Gitergewinnung
gegeniiber zu behandeln sind, die Verzinsung. Das sind feststehende,
in Geldsummen zum Ausdruck kommende Giitermengen, an deren
Aufbringung sich mithin alle Verkehrsakte zu beteiligen haben, iiber
die sich die Nutzdienste der konkreten Anlagen erstrecken, was durch
die Aufteilung der Zins- und Erneuerungsquote jeder Zeitperiode auf
die Verkehrsakte der betreffenden Betriebsperiode bewirkt wird ).

Es liegt in der Natur der Sache, dafl das Ausmaf der Anlagen nicht
dem jeweiligen AusmaBe des Verkehres in einer kurzen Zeitperiode
genau angepaft sein kann; abgesehen von der notwendigen Entwick-
lungszeit und von der UngewiBheit kiinftiger Gestaltungen. Xs gibt
eine Untergrenze von Verkehrstirke, welche eine bestimmte Anlage
erfordert, und eine Obergrenze, bis zu welcher diese fiir wachsende
Verkehrsmengen ausreicht. Wir haben letztere das ,relative Inten-
sitdtsmaximum‘‘ genannt: der Terminus hat Anklang gefunden. Wéchst
der Verkehr iiber diese Grenze hinaus, so tritt die Notwendigkeit neuer
Anlagen, zum Teil als Erweiterung der bestehenden, also neuer Kapital-
verwendung ein, wodurch der Betrag der betreffenden Gesamtkosten sich
steigert, der nun wieder bis zur Erreichung des néchsten relativen Inten-
sititsmaximums auf gleicher Hohe bleibt 2).

1) Die GroBe dieses Aufwandes ist gegeben durch die Zinsen, welche fiir im
Kreditwege beschafftes Anlagekapital tatsichlich zu zahlen sind, oder durch die
gleichzeitige Durchschnittshohe langfristiger Kapitalanlagen, Wohl zu unter-
scheiden davon ist ein dariiber hinausreichender Gewinn, falls ein solcher erstrebt
wird, und andererseits der Fall, daB die Zinsen nicht berechnet, sondern die
Verkehrsakte den Sonderwirtschaften unter den Kosten abgegeben werden, was
bekanntlich in weitem Umfange geschieht. - Klarheit der wirtschaftlichen Ein-
sicht, sowie auch ein richtiger Vergleich verschiedener Verkehrsmittel hinsichtlich
ihrer Kosten erfordert es, diesen Bestandteil nicht zu vernachldssigen, weil nur
durch den Vergleich des Zinses in den verschiedenen Kapitalverwendungen die
jeweils wirtschaftlich wichtigste unter diesen zu erkennen ist.

2) 1. Aufl, S. 60. Offenberg, ,,Konjunktur und Eisenbahnen‘, 1914, erwihnt,
daB die Steigerung des Verkehres auf den deutschen Eisenbahnen eine Einwirkung
in Bezug auf das Anlagekapital gehabt hat, ,,die man nach der bisherigen Theorie
nicht hiitte erwarten konnen*‘, da man das Anlagekapital ,,fritherals von der Verkehr-
stirke kaum beriihrt glaubte* (S. 23). Wer mag wohl diese sonderbare theoretische
Ansicht vertreten haben, nachdem bereits in der I, Aufl. unserer,,Verkehrsmittel der
Zusammenhang von Verkehrsteigerung und Kapitalfixierung in der oben bezeichneten

Weise klar zum Ausdruck gebracht war? Der Autor ist jedenfalls kein Vertreter
der gedachten Meinung, da er den wirtschaftlichen Vorgang zutreffend darstellt.
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Es gibt natiirlich auch ein absolutes Intensitdtsmaximum, aber
das liegt so weit hinaus, daB es fiir uns praktisch nicht in Betracht kommt,
Nur die kimstlichen Wasserstralen im Binnenlande bilden eine Aus-
nabhme. Bei diesen macht sich seine Grenze durch die gegebene oder
beschaffbare Wassermenge geltend und das ist ein Punkt, der bedeut-
same Okonomische Folgen hat.

Wir wollen den aus Erneuerung (Abniitzungsquote) und Zins be-
stehenden Kostenteil Kapitalkosten nennen. Zu den Anlagekosten,
welche die eigentlichen stehenden Kapitalien, die technischen Dauer-
giiter, erfordern, kommt noch ein Betrag umlaufenden Kapitales hinzu,
der im Betriebe stets in der Schwebe bleibt: die Vorauslagen des Be-
triebes und der Betriebsfonds, von welchen Kapitalteilen bei genauer
Rechnung der erstere ebenfalls Tilgungs- und beide Zinskosten erfordern.

Den Kapitalkosten steht in der vorschwebenden Hinsicht gleich
ein periodischer Kostenaufwand, der fiir die Gesamtheit der Verkehrs-
leistungen je der nédmlichen Zeitperiode erwéchst, das sind die Personal-
und Sachkosten fiir die oberste Leitung einer Verkehrsanstalt, ein-
schlieBlich der Aufwendungen fiir die regelméBige Funktion einer solchen,
die zu den einzelnen Verkehrsakten in keinerlei unmittelbaren Beziehung
stehen: ein Kostenbestandteil, der als ,allgemeine Auslagen® oder
»allgemeine Verwaltungskosten‘ gebucht zu werden pflegt und fir die
Gesamtheit der Nutzleistungen ebenfalls einen Dividend abgibt. Auch
diese Kostenkategorie ist den letzteren gegeniiber jeweils eine gegebene
Grofle und von dem Anwachsen der Verkehrstirke, allerdings nur
in weiten Abstédnden, berithrt. Man kann sie mit den Kapitalkosten
zu einer Klasse zusammenfassen und diese mit dem Namen ,allge-
meine Kosten® bezeichnen.

In die allgemeinen Auslagen dieser Art sind auch Aufwendungen
einzubeziehen, die notwendig werden, wenn Naturgewalten auBergewéhn-
liche Stérungen oder Schiden verursachen, ohne deren Behebung der
gesamte Betrieb vereitelt wire. Solche Erhaltungsarbeiten stehen zu
einzelnen Verkehrsakten in keiner Beziehung, gleichwie auch auf die
Erneuerung auBler der Nutzung bei den Verkehrsmitteln Natureinfliisse
erheblich einwirken.

Die andere Kostenkategorie besteht in den Aufwinden, die er-
forderlich sind, um die stehenden Kapitalien unmittelbar je fiir kon-
krete Verkehrszwecke nutzbar zu machen : die Kosten der Lastleistungen,
wie: die Koster eines in Verkehr gesetzten Eisenbahnzuges, eines Schiff-
kurses. Von diesen sind einzelne in genau falbarem Mafle von der Ein-
heit der Lastleistung bestimmt, wie z. B. die Aufwendungen an Giitern
und Arbeitslohn fiir die Gewinnung der Betriebskraft. Andere dagegen
treten als Gesamtkosten fiir eine Mehrheit solcher Betriebsleistungen
auf: in den Fillen einer stdndigen Betriebseinrichtung. Post und Tele-
graph liefern das geliufigste Beispiel. Ein Post- und Telegraphenamt
erfordert tdglich einen bestimmten Kostenbetrag fiir Personal und
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sachliche Aufwendungen, ob mehr oder weniger Poststiicke und De-
peschen zu beférdern sind. Somit héngt der betreffende Kostensatz
fiir eine Lastleistung davon ab, wie viel von der Gesamtausgabe auf
die einzelne entfillt, je nach deren Anzahl, und er ergibt sogleich die
spezifischen Kosten, wenn die Lastleistung zugleich Nutzleistung ist,
was der Fall ist, insofern sie einer Einheit von Verkehrszweck dient,
wie z. B. eine telegraphische Depesche. Aber auch bei der Giiter- und
Personenbeforderung bringt eine stédndige Betriebseinrichtung solche
Kosten mit sich, die dann mit dem betreffenden Teile in die Kosten
der einzelnen Lastleistung eingehen. Die Erhaltungskosten des Weges
(bzw. der Drahtleitung) und der Baulichkeiten sind ebenfalls ein Auf-
wand der in Rede stehenden Art. Man beachte indes hierzu im fol-
genden eine ergéinzende Bemerkung. Auch fiir diese Kostenkategorie
gibt es ein relatives Intensititsmaximum. Thr Betrag bleibt unver-
dndert bis zu einem Hochstmale von Lastleistungen, iiber welches
hinaus die Aufwendung weiterer Giitermengen und Arbeitskrifte not-
wendig wird. Innerhalb jener Grenze nimmt der Kostenbetrag der
einzelnen Lastleistung mit Zunahme ihrer Zahl ab.

Hierzu kommt sodann die Tatsache, daBl eine und dieselbe Last-
leistung in der Regel eine Mehrheit von Nutzleistungen umfafit oder
wechselnd einer verschiedenen Anzahl von Nutzleistungen dienen kann,
5o eben bei der Giter- und Personenbeférderung. Hier greift die Ver-
teilung des Kostenaufwandes auf die Nutzleistungen mit dem Ergeb-
nisse der Abminderung je nach deren Zahl Platz. Dies findet selbst
dann statt, wenn der gedachte Kostenaufwand in einem gewissen Mafle
mit der Zahl der Nutzleistungen wichst, wie z. B. fiir Abniitzung und
Kraftbedarf bei vermehrter Belastung der Fahrzeuge; eine Kosten-
steigerung, die aber freilich mitunter so geringfiigig ist, daBl man sie
praktisch vernachldssigen kann.

Die Kosten der konkreten Lastlelstungen und ihrer Gesamtheit
fithren bekanntlich den Namen Betriebskosten; auch eigentliche Be-
triebskosten oder Betriebskosten im engeren Sinne, wenn man sie mit
den allgemeinen Verwaltungskosten in eine Klasse gegeniiber den
Kapitalkosten zusammenfafBt, was mit Bezug auf eine ganze Wirtschafts-
periode Sinn hat. Aus ihnen ergeben sich die Kosten der einzelnen
Nutzleistungen ebenfalls als Anteilkosten. Zwecks Genauigkeit der
Rede pflegt man diese als ,,relative Betriebskosten* dem Gésamtbetrage
der Betriebskosten, den ,absoluten Betriebskosten®, gegentiberzu-
stellen. (Zu jenen kommen nur noch vereinzelt Sonderkosten in jenem
beschrankten Umfange, dessen im fritheren bereits Erwahnung geschah.)

Auf Grund der Zergliederung der Kosten kann man die Wirkung
der zunehmenden Intensitit des Verkehrs auf die Kosten des
naheren kennzeichnen. Die Intensitéitsteigerung bewirkt die Aufteilung
der allgemeinen Kosten suf eine groBere Menge von Nutzleistungen

Sax, Verkehrsmittel I. 6
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und die Minderung der relativen Betriebskosten, was zusammengenommen
die Minderung der Kosten der einzelnen Nutzleistung ergibt.

Dies vollzieht sich jeweils innerhalb des konkreten Intensitéits-
maximums. Uberschreitet der Verkehr die mit letzterem bezeichnete
Grenze,*so erfolgt durch die notwendig gewordene vermehrte Kapital-
anlage und allfillige Erweiterung des Verwaltungsapparates eine
Erhohung der Gesamtkosten. Offenbar hangt es nun von dem Ausmafe
der weiteren Intensitétsteigerung ab, ob durch die Aufteilung der
gestiegenen Gesamtkosten auf die groflere Zahl der Verkehrsakte eine
Verminderung oder ein Gleichbleiben oder etwa eine Steigerung der
spezifischen Kosten zum Vorschein kommt. Bis zur Erreichung des
erhhten Intensititsmaximums kann die Kostengestaltung mit Steige-
rung einsetzen, sich spiter auf Gleichheit stellen und mit Verminderung
schlieBen. Welche dieser Anderungen und in welchem MaBe eintritt,
ist allgemein theoretisch nicht zu bestimmen. Wohl aber ist durch
die Erfahrung des Wirtschaftslebens festgestellt worden, daf auf ver-
schiedenen Stufen der erhohten Verkehrsintensitét jedesmal die Kosten-
minderung ungeachtet der erhohten Kapitalfixierung das End-
ergebnis ist. Wir konnen diese Erscheinung als empirisches Gesetz
festhalten: sie ist in weitestem Umfange beobachtet worden, wobei
nur vorausgesetzt, daf nicht eine Gegenwirkung von technischen Um-
stinden (S. 17) oder wirtschaftlichen Umsténden, die sogleich zu ef-
wihnen sind, ausgeht. Innerhalb eines bestimmten Intensitétsmaximums
entspricht der mittleren Verkehrstirke ein mittlerer Durchschnitt
der Kosten. Nennen wir je ein bestimmtes Intensititsmaximum eine
Intensititstufe, so besagt das erwihnte Gesetz, daB auf jeder hoheren
Intensititstufe ein geringerer durchschnittlicher Kostensatz zutage
tritt als auf der vorhergehenden. Es wird zu untersuchen sein, ob die
Theorie sich mit der lediglich empirisch gewonnenen Aussage zu be-
scheiden hat. Die Gesamtheit der dargestellten Erscheinungen nennen
wir das Kostengesetz des Verkehrs.

Als ziffermiBiges Beispiel zur Erliuterung der Kostenanalyse
diene die Berechnung der Transportkosten auf den franzosischen Ka-
nilen, welche die von der Nationalversammlung zum Studium der Frage
des Ausbaues der Wasserstralen in Frankreich 1872 eingesetzte Kom-
mission in ihrem SchluBlberichte ausfiihrt. Die Rechnung zeigt die
Abminderung der spezifischen Kosten innerhalb der Grenzen des rela-
tiven Intensitdtsmaximums.

Das durchschnittliche Anlagekapital der (damals) bestehenden und
geplanten Kanile betrdgt 180 000 Frs. fiir 1 km. und bleibt fiir jede
Verkehrstirke bis zu 2 Mill. tkm. gleich. Die Verzinsung und Tilgung
wird mit 5,65/, d. i. mit dem gleichen Satze wie damals bei den franzosi-
schen Eisenbahnen angesetzt, was um so bemerkenswerter, als tatséch-
lich so niedrige Kanalgebithren eingehoben wurden, daf nicht einmal
die Erhaltungskosten gedeckt waren. Die mittleren Erhaltungskosten
von 1 km. wurden mit 1450 Frs. beziffert, was, als Durchschnitt zwischen
den Erhaltungskosten von Kanilen verschiedener Frequenz, allerdings
eine Ungenauigkeit in sich schliefit, weil der Erhaltungsaufwand mit
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steigender Frequenz, die insbesondere durch die Einwirkung auf die
Uferboschungen, dann die gesteigerte Schleusenbeniitzung sich geltend
macht, zunimmt. Endlich wurde als Schifferlohn ein Durchschnitt-
satz von 1,50 Cts. fiir das Tonnenkilometer angesetzt. Da in diesem
die Verzinsung und Amortisation des stehenden Kapitals des Schiffes
und der Zugtiere, dann die umlaufenden Kapitalien der Futterkosten,
Loéhne ete. inbegriffen sind, so bildet der Schifferlohn ersichtlich ganz
und gar Anteilkosten, nimmt daher mit zunehmender GroBle der Boote
ab. Dazu kommt dann noch in gleichem Sinne das Maf} der Ausnutzung
ihrer Tragfihigkeit. Der einheitliche Satz ist somit nur als Durchschnitt
der Boote verschiedener GroBe und der Frequenz aufzufassen; es wire
durchaus irrig, etwa Sonderkosten in ihm erblicken zu wollen. Die
erwahnten beiden Ungenauigkeiten gleichen sich im zifferméifigen Er-
gebnisse in einem gewissen Mafle gegenseitig aus. Mit diesen Vorbehalten
ist die nachstehende Tabelle zu lesen, welche fiir eine Anzahl wachsender
Verkehrsmengen die entsprechenden auf 1 tkm. entfallenden Kosten-
bestandteile und ihre Summe in Centimes darstellt.

a b c d e f
Zinsen und
Transport- : Er-
o | Pigme | Br | sangrer | Summe | G
a ufmi Tm Anlage- kosten oan c+d b+4+ec-+4d
: kapitals : .
50 000 20,34 2,900 1,50 4,400 24,74
100 0600 10,17 1,450 v 3,950 13,12
200 000 5,08 0,720 . 2,220 7,80
300 000 3,39 0,480 . 1,980 5,35
400 000 2,54 0,360 ' 1,860 4,40
500 000 2,04 0,290 s 1,790 3,82
600 000 1,69 0,250 ’e - 1,750 3,44
700 000 1,45 0,207 ’ 1,707 3,16
800 000 1,27 0,180 v 1 680 2,95
900 000 1,13 0,160 . 1,660 2,79
1 000 000 1,02 0,144 ' 1,644 2,66
1 500 000 0,68 0,096 vy 1,596 2,28
2 000 000 0,51 0,072 vy 1,672 2,08

Diese Ziffernreihen zeigen — nebenbei bemerkt — die fiir die Kanile
bezeichnende Tatsache, dall die Betriebskosten (e) von einer gewissen
mittleren Verkehrstirke an nur mehr sehr wenig abnehmen und an
der Abminderung der Gesamtkosten (f) die Kapitalkosten den ausschlag-
gebenden Anteil haben.

- Wie erwahnt, ist im vorangegangenen von der Einwirkung anderer
Ursachen auf die Kostengestaltung abgesehen. Solche sind insbesondere,
wie bekannt, die Preisbewegung der Giiter in der Produktion und die
Hohe des ZinsfuBes. Die betreffenden Anderungen kénnen in ihrer
Wirkung der Intensititsteigerung parallel gehen oder auch in entgegen-
gesetzterm Sinne sich geltend machen. Das erstere wird auf lange Peri-
oden zufolge der Richtung, welche die Entwicklung der Volkswirt-
schaft im ganzen nimmt, der Fall sein, das letztere kann durch Zwischen-
ursachen in bestimmten Zeitperioden hervorgerufen werden. Eine

6*
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solche Zwischenwirkung ist es (beispielsweise), wenn die gesteigerte
Nachfrage um die Giiter zum Zwecke der gesteigerten Kapitalanlage
in den Verkehrsmitteln die Preise steigen macht, was auf so lange an-
dauern wird, bis die Einflissse der neuen Verkehrsmittel auf die wirt-
schaftliche Entwicklung durchschlagen. Ebenso ist in dem Steigen
der Lohne eine Gegenwirkung gelegen, die in der Regel von Dauer gein
wird. Im Verkehrswesen aller Lander hat sich eben diese Einwirkung
auf die Kosten in den letzten Jahren hervorragend gezeigt.

Man hat die Kosten der konkreten Nutzleistungen auch verander-
liche Betriebskosten oder Spezialkosten genannt und sie in diesem
Sinne den festen oder Generalkosten gegeniibergestellt. Das ist
nichts anderes als die auf die einzelne Nutzleistung bezogene Unter-
scheidung der beiden Kostenkategorien: der allgemeinen Kosten und
der Betriebskosten; ein anderer Name fiir dieselbe Sache. Dies ist fest-
zuhalten mit Riicksicht auf die Folgerungen, welche weiterhin aus dem
Sachverhalte, den die Einteilung beschreibt, zu ziehen sind (s. die fol-
genden Paragraphen). Indes gibt es Umstéinde, die gegen die Verwendung
des Namens in diesem Sinne sprechen. Man sah sich genstigt, bei dieser
Einteilung die veridnderlichen Kosten wieder zu unterscheiden in solche,
die sich im Verhdltnis zur Verkehrstirke, und solche, die sich nicht
verhdltnisméBig der Verkehrstéirke verdndern. Genau besehen erweisen
sich die ersteren als Sonderkosten, die letzteren sind die eigentlichen
Betriebskosten als Anteilkosten. Das kann dahin fithren, wie es tat-
siichlich geschehen ist, schlieBlich die ,,Spezialkosten als Sonder-
kosten anzusehen, was eine Verwirrung ergibt, auBerdem wird diese
Einteilung einer andern Verwendung der Terminologie hinderlich, die
fiir die Theorie einen Gewinn abwerfen kann. Es ist ndmlich zweck-
mifBig, die Einteilung in General- und Spezialkosten auf die Last-
leistungen zu beziehen, und zwar als Einteilung der Betriebs-
kosten zur Bezeichnung des Unterschiedes der stindigen und der durch
die Lastleistungseinheit gegebenen Kosten, erstere mit EinschluB der
»allgemeinen Auslagen. In dieser Verwendung kann die Einteilung
zu Folgerungen fir die Betriebstkonomie Dienste leisten, man muf
sich nur vor der Verwechslung mit dem anderen Sinne hiiten; ein Ma8
von Klarheit, an dem es zuweilen gemangelt hat. Auf Grund der an-
gefiihrten Scheidung der Betriebskosten gewinnt man dann die Ein-
teilung der Kosten in feste und verianderliche. Die ersteren um-
fassen die Kapitalkosten und die Generalkosten des Betriebes, die letz-
teren sind gleichbedeutend mit den Spezialkosten. Diese Einteilung
ist aber eben, wie gesagt, wohl zu unterscheiden von derjenigen, die
sich mit Bezug auf den EinfluB von Verinderungen der Nutzleistungen
ergibt.

Die Spezialkosten sind teils solche, welche jede einzelne Lastleistung
in genau meflbarem Betrage bedingt, teils solche, welche zwar nicht
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in dieser Weise genau fiir jede Einbeitsleistung unterscheidbar, dennoch
aber von der Gesamtheit der Lastleistungen verursacht werden, so daf
gie nicht bestiinden, wenn die Lastleistungen wegfallen, und ihr Gesamt-
betrag in genauem Verhiltnis zur Gesamtheit der Lastleistungen steht.
Ein Beispiel fiir letztere bieten die Reparaturen (die Erhaltung) der
Fahrzeuge. Die Scheidung ist jedoch nicht in jeder Hinsicht so einfach.
Eine gewisse Verwicklung bringt schon der den Verkehrsmitteln eigene
Umstand mit sich, dafl der Weg (und die Leitung) nicht blo8 durch
den Gebrauch, sondern auch durch Natureinflisse (Witterung u. a.)
Schidigungen erleidet, deren Behebung regelmiflige Erhaltungsaus-
gaben erfordert. Schidigungen der letzteren Art sind daher sicherlich
nicht als Spezialkosten aufzufassen, wenngleich die rechnungsméBige
Scheidung meist nicht genau ausfiihrbar ist. Auch die Erhaltungskosten
der Gebidude bereiten der Genauigkeit aus gleicher Ursache eine gewisse
Schwierigkeit. =~ Die Erhaltungskosten der Verwaltungsgebiude sind
offenbar Generalkosten, obschon von der Gesamtheit der Lastleistungen
insofern nicht unabhingig, als erhebliche Unterschiede der Verkehr-
stirke auch die Groflenverhiltnisse der Verwaltungsgebiude beein-
flussen. Andererseits sind die Erhaltungskosten der eigentlichen Be-
triebsgebdude den Spezialkosten zuzuzdhlen, wenngleich von der er-
wihnten Ursache mitbeeinflult, die mit der Stirke des Verkehres nichts
zu tun hat. Durch Kompensation der beiderseitigen Ungenauigkeit
wird die rechnungsmifBige Aufteilung ohne merklichen Fehler ermég-
licht. Die Personalkosten sind im allgemeinen wohl nach der vorschweben-
den Hinsicht zu trennen, einzelne Féille konnen aber zweifelhaft sein
und es bedarf des Eingehens in die Einzelheiten, um die an sich klare
Einteilung rechnungsmifig durchzufiihren. Diese Einteilung in feste
und verdnderliche, General- und Spezialkosten ist nach Gesichtspunkten
der Betriebsokonomie konzipiert. Sie hat den betriebsokonomischen
Zweck, eine Ubersicht dariiber zu gewinnen, welche Posten der Aus-
gaben mit dem Anwachsen der Lastleistungen zunehmen und welche
(innerhalb eines bestimmten Betriebsumfanges) nicht; sie ist geeignet,
daritber zu orientieren, ob z. B. mit Riicksicht auf eine bestimmte er-
zielbare Einnahme ein Schiff eine Fahrt unternehmen oder unterlagsen
solle, eine Eigenbahn im Rahmen des bestehenden Betriebsapparates
einen neuen Zug einlegen konne. Diese vorgreifenden Einzelheiten er-
schienen notwendig, um Klarheit der Begriffe zu sichern.

AuBler der soeben besprochenen ist eine zweite Einteilung der Be-
triebskosten von Wichtigkeit, ndmlich die Scheidung in Stations-
und Streckenkosten; eine Unterscheidung, die durch den Namen
hinreichend deutlich gekennzeichnet scheint. Indes ist sie in der Weise
wie beim eigentlichen Trangporte bei den elektrischen Nachrichten-
verkehrsmitteln nicht ohne weiters anwendbar. Sie kann tiberdies
in zweifachem Sinne verstanden werden: entweder als Einteilung der
Betriebskosten oder auch der Gesamtkosten. In der Regel ist das erstere
gemeint, es finden sich aber auch Beispiele theoretischer Erdrterungen,
die von dem letzterwihnten Gesichtspunkte ausgehen. Die theoretische
Scheidung ist im ersteren Falle leichter, obschon auch da in der prak-
tischen Durehfithrung der Rechnung die Aufteilung der Generalkosten
des Betriebes auf die Verrichtungen des einen und des anderen Zweckes
bei manchen Posten nur eine anndhernde oder auf Annahmen beruhende
gein kann. Eine Aufteilung auch der Kapitalkosten und der allgemeinen
Verwaltungsauslagen bereitet, wie vorhinein einleuchtet, noch weit
erheblichere Schwierigkeiten, wobei es auf die technische Natur der
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einzelnen Verkehrsmittel ankommt, und sie ergibt iiberdies, soweit sie
tiberhaupt durchfithrbar ist, eine so weitgehende Komplikation, daf
ein arges Mifverhéltnis zu dem gewinnbaren Nutzen fiir Betriebszwecke
zutage tritt. Die Trennung der Kosten nach dem in Rede stehenden
Gesichtspunkte ist wesentlich fir die Preisbildung bedeutsam und
es wird daher bei Erorterung eben dieser auf sie zuriickzukommen sein.

Der Vollstindigkeit halber ist endlich des Unterschiedes zwischen
Haupt- und Nebenkosten Erwihnung zu tun, der gleichfalls zu
Zwecken der Preisbildung gemacht wird. '

Folgerungen aus der Kostengestaltung, betreffend die Okonomie
der Anlagen und des Betriebes. Aus den Einsichten, welche uns die
Kostenanalyse vermittelt hat, schopft das 6konomische Handeln wich-
tige Anregungen in mehrfacher Hinsicht. Zunidchst in Bezug auf eine
technische Gestaltung der Anlagen, welche die, jeweils giinstigste Hohe
der spezifischen Kosten mit sich bringt, worin der jeweilig Skonomisch
richtige Grad der Intensitit des betreffenden Verkehrsmittels zum
Ausdruck kommt. Wird der angezeigte Intensitétsgrad nicht erreicht
oder iiberschritten, so ist stets eine minder giinstige Kostengestaltung
die Folge. ,

- Auf den angestrebten Zweck ist ein Zusammenhang von ganz
bestimmendem EinfluB, der zwischen den Kapitalkosten und den
Betriebskosten in der Hinsicht besteht, daf diese Kostenbestand-
teile durch Umstinde, welche mit der Intensitit der gesamten
Wirtschaft und der Gestaltung der Verkehrsmittel insbesondere
verkniipft sind, eine Verinderung in iibereinstimmendem oder ab-
weichendem Sinne erfahren konnen. Hierher zihlt vor allem die
Einwirkung, welche die technische Beschaffenheit der An-
lage auf den Betrieb ausiibt. Die Kapitalfixierung besteht eben in
Werken der Technik, die vermoége der okonomischen Beziehungen,
welche zwischen den technischen Elementen der Verkehrsmittel obwalten,
auf die Kosten der Nutzungsakte von EinfluB sind. Es wurde eben
dieser wirtschaftlichen Beziehungen zwischen den Verkehrselementen
schon einleitend gedacht und in einem nachfolgenden Absatze die Ein-
wirkung auf die Betriebskosten des naheren begriindet. Hervorragend
sind in dieser Hinsicht die Einwirkungen des Weges. Wenn durch die
Beschaffenheit des Weges der Bedarf an Bewegungskraft und die Ab-
niitzung der Fahrzeuge sowie des Weges selbst vermindert, die Bewilti-
gung einer bestimmten Verkehrsmenge in kiirzerer Zeit ermoglicht
wird usw., so bedeutet das eine Verminderung der Kosten der Last-
leistungen, die sich auf die Nutzungen iibertrigt, und es ist daher ein
Vergleich moglich zwischen den Giiteraufwendungen, durch die diese
Beschaffenheit des Weges herbeizufiihren ist, und der Kostensparung.
Um nur ein Beispiel anzufithren, sei auf die Ebnung des Weges durch
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Ausgleichung von aufeinander folgenden Steigungen und Gefillen
durch Kunstbauten bei Strafien und Eisenbahnen verwiesen, die —
nebenbei bemerkt — fiir erstere in geringerem MaBe wichtig ist als fiir
die Eisenbahnen. Hierher gehort auch die Bemerkung, welche beim
Richtungsgesetz des Verkehres gemacht wurde: daBl Verlingerungen
der Linie durch Abweichung von der Geraden zum Zwecke der Um-
gehung von natiirlichen Hindernissen oder Erschwernissen der Weg-
anlage ,,80 weit reichen diirfen, als ihr $konomischer Vorteil reicht‘.
Die verlingerte Linie bietet giinstigere Betriebsverhiltnisse und so-
lange diese die vermehrten Kapitalkosten aufwiegen, ist die "Verlinge-
rung gerechtfertigt. Es kommt aber auch hiufig der Fall vor, da8 das
Aunstreben der Geraden durch Kunstbauten (Tunnels) um den Preis
hoherer Anlagekosten zur Frage steht, wenn die Umgehungslinie aufler
ihren Kapitalkosten eine so bedeutende Steigerung der Lastleistungen
bedingen wiirde, dall eine unstatthafte Kostenhthe oder selbst die
Unmoglichkeit ihrer Ableistung sich ergdbe. Bei den Fahrzeugen geht
das Streben der Technik dahin, durch entsprechende Abmessungen der
konstruktiven Teile die erreichbare VergroBerung des nutzbaren Raumes
ohne verhdltnisméafige Steigerung der Anlage- und der Betriebskosten
zu erzielen, so dal die vermehrte Ausnutzung eine Verminderung der
relativen Betriebskosten mit sich bringt, wobei das Maf} des Fortschrittes,
wie wir wissen, von der Ausnutzbarkeit durch die gegebene Verkehr-
stiarke abhingt. Die Schiffahrt bietet den Hauptfall fiir den Gesichts-
punkt. Die Motoren endlich sind bei den Verkehrsmitteln wie bei ihrer
Anwendung in der Produktion der Gegenstand des unermiideten Nach-
denkens und Experimentierens der Techniker in der Richtung, gleiche
oder erhohte Leistungen bei Verminderung der zu ihrer Bedienung er-
forderlichen Arbeit und der verbrauchten Betriebstoffe, ihsbesondere
der Brennstoffe, zu erreichen. Die Vergroferung des MaBstabes der
Anlagen ermoglicht es, das von dem jeweiligen Stande der Technik
abhdngende Ergebnis auf das ginstigste Verhiltnis zu bringen. In
allen diesen Hinsichten wird die Intensitit der Verkehrsgestaltung
durch die Technik Ursache einer Verminderung der Betriebskosten,
um derentwillen selbst eine gewisse Steigerung der Kapitalkosten in Kaut
genommen werden kann.

- Ein anderer Umstand, der von der Technik aus auch eine Ver-
minderung der Kapitalkosten vermittelt, betrifft die Okonomie
der Dauergiiter. Die Verkehrsanlagen sind solche Dauergiiter. Auf
je lingere Zeitrdume die Nutzbarkeit eines Dauergutes reicht, desto
geringer wird der auf den einzelnen Nutzungsakt entfallende Aufwand
fir Erneuerung. Solche Erneuerung muB bei allen Anlagebestandteilen
vorgesehen werden, welche nicht eine bleibende Verdnderung der Erd-
oberfliche selbst bewirken, wie z. B. ein Damm oder ein Kanalbett.
Die Technik vermag die Nutzbarkeitsdauer zu verlingern durch Ver-
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wendung von dauerhaften oder dauerhafteren Stoffen und durch speziell
darauf gerichtete Arbeitsweise. Beides ist mit hoheren Kosten ver-
bunden, da die dauerhafteren Stoffe in der Regel héher im Preise stehen
als minder dauerhafte und ihre Verwendung meist qualifiziertere, auch
sorgfaltigere Arbeit verlangt. Diese hoheren Anlagekosten erfordern
entsprechende Zinsen. Wenn nun die Verlingerung der Nutzungsdauer
so weit reicht, daBl die Verringerung dés Aufwandes fiir Erneuerung
die Steigerung des Zinsenbedarfes iiberwiegt, so ist eine Minderung
der Kapitalkosten erzielt, Es ist bekannt,in welcher Weise das rechnungs-
mafig zu fafBbarstem Ausdruck gebracht wird. Dieser Gesichtspunkt
der praktischen Okonomie der Dauergiiter findet im Verkehrswesen
nicht minder Anwendung als bei den Produktivunternehmungen und
den dauerbaren Gebrauchsgiitern. Es ist nicht selten, daB die dauer-
hafteren Stoffe zugleich andere natiirliche Eigenschaften besitzen, durch
die ihre Verwendung tiberdies Betriebsvorteile bietet. Allgemein aber
erfordern dauerhaftere Konstruktionen auch geringeren Aufwand fiir
laufende Erhaltung, so daBl der die Erneuerung betreffende Gesichts-
punkt sich insofern auf diese erstreckt, als die Steigerung der Anlage-
kosten durch Verminderung von Betriebskosten mindestens aufge-
wogen wird.

Mit dem besprochenen verkniipft sich weiterhin ein der allge-
meinen Steigerung der Intensitdt der Wirtschaft wesentlich zugehériger
Umstand, der ebenfalls eine Verminderung der Kapitalkosten in sich
schlieft. Wir meinen den sinkenden ZinsfuB. Bei geringerem Zins-
erfordernisse ist der Anteil der einzelnen Nutzungsakte an diesen Kapital-
kosten selbstverstindlich herabgemindert und es ist andererseits er-
moglicht, ein grofleres Kapital in der Anlage zu verwenden, wenn ein
mindestens verhdltnisméBig gesteigerter Verkehrszuwachs fiir die er-
weiterte Anlage gesichert ist, oder um die Okonomik der Dauergiiter
im eben vorher bezeichneten Sinne ins Werk zu setzen. Derart zeigt
sich wieder ein Zusammenhang zwischen der allgemeinen Intensitit
der Volkswirtgchaft und der Gestaltung der Verkehrsmittel, der, durch
die Kosten vermittelt, fir die Anlage bestimmend wird. Diese Wirkung
auf die Gestaltung der technischen Anlage wird noch unterstiitzt durch
andere 6konomisch wichtige Umsténde, die gleichfalls dem intensiven
Entwicklungstadium der Volkswirtschaft eigen sind. Hierzu zéhlen:
die Steigerung der allgemeinen Lohnhéhe und die Preiserméfigung ge-
wisser fiir die technischen Anlagen geeigneter Stoffe unter dem Ein-
flusse der Verkehrsvervollkommnung (in Verbindung mit Fortschritten
der Technik). Hohe Arbeitslohne miissen das Streben anregen, mensch-
liche Arbeitskraft im Betriebe durch maschinelle Vorrichtungen zu
ersetzen, um dadurch Kosten zu sparen, und niedrige Preise von dauer-
haften und sonst technisch ausgezeichneten Bau- und Werkstoffen
(Eisen, Stahl) veranlassen ihre gesteigerte Verwendung mit dem oben
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erwihnten Okonomischen Erfolge. Ein niedriger Zinsfull wirkt nach-
driicklich unterstiitzend in dieser Richtung.

Durch das Zusammenwirken der geschilderten Umstédnde ergeben
sich 6konomische Gesichtspunkte fiir die technische Anlage
der Verkehrsmittel, deren Befolgung die jeweils gimstigste Hohe der
spezifischen Kosten der Verkehrsleistungen gewéhrleistet und uns die
Erklirung der technischen Verfahrungsweisen nach ihrer ¢konomischen
Seite bietet. Die betreffenden Vorginge gehéren der speziellen Oko-
nomik der einzelnen Verkehrsmittel an und werden dort im einzelnen
darzulegen sein. Hier hatten wir nur die ihnen allen gemeinsame Grund-
lage festzustellen. Wir haben es wieder mit einer Entwicklungserschei-
nung zu tun und das bedeutet an sich, daf} sie auf den verschiedenen
Stufen und unter dem Einflusse aller einschligigen Tatsachen Verschie-
denheiten aufweist. Das ist okonomisch eine Selbstverstindlichkeit und
es bedarf nicht ihrer besonderen Betonung, wie solche von technischer
Seite fiir notwendig befunden wurde ).

Die Kostenanalyse weist schlieBlich das Streben nach Vervoll-
kommnung der Verkehrsleistungen in der Richtung der Verbilligung
auf die absoluten Betriebskosten, beziiglich welcher der Okonomie
die Aufgabe gestellt ist, ihr Ausmaf bei gegebener Anlage auf das erreich-
bare Mindestmal} einzuschrinken. Hier handelt es sich um Anpassung
der Lastleistungen nach Art und Umfang an das Mafl der zu gewirti-
genden Nutzleistungen und um tunliche Verminderung der Giiter-
aufwendungen fiir die erforderlichen Lastleistungen, soweit dies nicht
eben schon durch die technische Anlage bewirkt wird. Diese Okonomie
bezieht sich auf General- und Spezialkosten gleichmafig, in welchem
Verhiltnisse beide auch im konkreten Falle gemischt sind. Dagegen
wird die Scheidung der Kosten in feste'und verénderliche (in dem friiher
festgestellten Sinne) insofern bedeutsam, als mit Bezug auf die festen
Kosten die erreichbar groite Zahl von Lastleistungen, die fiir die Nutz-
leistungen notwendig werden, innerhalb des gegebenen Intensitéts-
maximums 6konomisch erwiinscht ist, wogegen mit Riicksicht auf die
verénderlichen Kosten die Ausdehnung der Lastleistungen indifferent
ist. Hierbei aber ist es offensichtlich von Wichtigkeit, in welchem Ver-
héltnisse die beiden Kostenarten sich auf die Betriebsleistungen ver-
teilen. Das geeignete Mittel zum gedachten Zwecke wird uns sogleich
beschiftigen. Die Wirtschaftshandlungen der bezeichneten Richtung
reihen sich als Betriebs6konomie im engeren Sinne den dargestellten
Gesichtspunkten der Okonomie der Anlage und der Kapitalkosten an;
sie bilden mit diesen den Inbegriff der wirtschaftlich geleiteten tech-
nischen Betriebsmafinahmen. In diesen sind die Lastleistungen das
Objekt der Betétigung: die Nutzléistungen regen 6konomisches Handeln

1) M. M. v. Weber: Prinzip der ,,Individualisierung‘ bei Eisenbahnen, Man
sehe die Bemerkungen im speziellen Teile.
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allein an und es ist anschliefend festzustellen, in welcher Richtung
dies geschieht.

Das Preisgesetz des Verkehres. Es scheint naheliegend, die theo-
retische Aussage betreffend die Kostengestaltung im Verkehrswesen
ohne weiters auf die Preisgestaltung zu iibertragen. Fortschreitende
Minderung der Kosten miisse eine entsprechende Minderung der Preise
nach sich ziehen, sofern die Sonderwirtschaften die einzelnen Verkehrs-
leistungen - nach dem Grundsatze von Leistung und Gegenleistung durch
Hingabe von Giitermengen aus ihrem Besitzstande zu erkaufen haben.
Es wire das einfach die Anwendung der Preisregel, welche die beliebig
herstellbaren Giiter betrifft, und dagegen schiene auch nichts einzu-
wenden 1),

In der angedeuteten Folgerung lige indes eine unzureichende Er-
fassung der Erscheinungen des Verkehrswesens.

Dieses zeigt uns némlich eine Riickwirkung der Preise auf die
Kosten und damit einen interessanten Fall der firr die Volkswirtschaft
so charakteristischen Wechselzusammenhénge, der in gleichem MaBe
im Bereiche der Giterproduktion nicht auftritt. Er kann uns bei auf-
merksamer Betrachtung nicht entgehen.

In dem Kostengesetze ist dem wirtschaftlichen Handeln die Richt-
schnur gegeben, die weitestgehende Kostenminderung durch das Héchst-
maf der erreichbaren Verkehrstirke zu erzielen, wobei die Steigerung
der Verkehrstarke auch durch Ausdehnung der Transporte in die Weite
angestrebt werden kann. Auf die Zahl der Verkehrsakte hat nun, er-
klirlicherweise, die Preisstellung einen weitreichenden EinfluB. Das
HochstmaB der Verkehrsleistungen wird erreicht, wenn simtliche Wirt-
schaftsubjekte, fiir die solche in Betracht kommen, sie zu einem Preise
erkaufen konnen, welcher dem Zweckwerte entspricht. Der Preis, zu
welchem die Verkehrsleistung zu erwerben ist, bildet fiir die einzelnen
Sonderwirtschaften den Kostenwert, und es hingt der tatsichliche

1) Die Kenner der Theorie wissen, daBl diese den Preis der Giiter in letzter
Linie nicht auf die Kosten, sondern auf den Wert der Giiter zuriickfiihrt. Das
ist jedoch keine Unvereinbarkeit mit derjenigen theoretischen Formel, die die
erwahnte Preisregel enthilt. Denn diese bezieht sich nicht auf den Wert der Giiter
iiberhaupt,,sondern auf konkrete Giiter: auf Giiter, die im gegebenen Zeit-
punkte einem Produktionsvorgange entstammen. Sie spricht einen Zusammen-
hang von Preisen aus, nimlich einen Zusammenhang zwischen den Preisen der-
jenigen Giiter, welche die Kosten bilden, und den Preisen des Produktes, welche
beiden Preise in letzter Linie aus den Giiterwerten hervorgehen. Uberdies sind
mit der Regel Marktpreise gemeint. Die entscheidende Rolle des Wertes ist schon
damit anerkannt, da8 jener Zusammenhang eben nur als ,,Regel festgestellt
wird. Er gilt nur, wenn die Wertverhiltnisse zur Zeit des Beginnes der Produktion
und zur Zeit ihrer Vollendung (des Absatzes) die gleichen sind. Ist eine Anderung
eingetreten, dann wird der Zusammenhang unterbrochen: der Preis des Produktes
bildet sich dann ohne Riicksicht auf den ,,Kostenpreis‘’. Diese Bemerkung erschien
notwendig, damit die nachfolgenden Ausfiihrungen nicht in einem schiefen Lichte
auf den Leser wirken.
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Kauf davon ab, ob die betreffende Wirtschaft diesen Aufwand mit
Riicksicht auf den subjektiven Zweckwert der Leistung zu machen
in der Lage ist. Je niedriger der Preis, eine desto groBere Anzahl von
Sonderwirtschaften wird imstande und folglich willens sein, ihn zu
zahlen. Folglich wird eine desto gréBere Menge von Verkehrsakten
begehrt werden, je geringer ihr Preis ist, und zwar in weiterem oder
kleinerem Umfange, je nachdem ein allgemeines oder ein minder all-
gemeines. Bedtrfnis nach Verkehrsleistungen der betreffenden Art
vorhanden ist.

Durch Preiserniedrigung wird somit die Stidrke des Verkehres
gehoben und die gesteigerte Starke des Verkehres vermindert die Anteil-
kosten. Insofern hingen die Kosten von den Preisen ab und nicht, wie
in der Produktion vermehrbarer Giiter, die Preise von den Xosten.
Und das gestattet die scheinbar paradoxe Formel: Im Verkehrs-
wesen bestimmen nicht die Kosten die Preise, sondern die
Preise die Kosten. Dafl wir diesen Satz cum grano salis verstehen,
dafiir sorgt schon die Erinnerung an die mitwirkenden Ursachen, welche
die Giiteravfwinde der Verkehrsleistungen beeinflussen.

Ein vergleichender Blick auf die Preisbestimmung in der Produktion
lehrt die Bedeutung des Festgestellten. In der Gitergewinnung sind
die Kosten des Erzeugnisses zum groflen Teil durch den Aufwand an
umlaufendem Kapital, das in das Produkt aufgegangen ist, bestimmt.
Man kann nicht durch Preiserniedrigung des kiinftigen Produktes die
Kosten der Rohmaterialien erméifigen, die zur Erzeugung notwendig
gind; man wiirde durch Herabsetzung der Produktpreise, wenn sie eine
Steigerung der Nachfrage um das Produkt und somit um die zu ver-
arbeitenden Giiter nach sich zieht, eher eine Steigerung der Kosten
des Rohmaterials' bewirken. Nur soweit in dem Produktpreise ein Teil
enthalten ist, welcher Anteilkosten darstellt, kann die Steigerung der
Menge der Produkte eine Ermaéafigung der Produktionskosten in sich
schlieffen, kann also der Gesichtspunkt platzgreifen, die gedachte Pro-
duktionsteigerung durch Preiserméfligung herbeizufithren. Und das
hat je nach dem Verhiltnisse, in welchem bei den verschiedenen Pro-
duktionsarten Sonderkosten und Anteilkosten, je nach dem Stande
der Technik, gemischt sind, seine, meist ziemlich eng gezogenen Grenzen.
Hier kann mithin stets nur in einem mehr oder minder eingeschrinktem
Mafle jenes wirtschaftliche Verfahren geiibt werden, welches bei den
Verkehrsmitteln allgemein gilt?).

Man darf nicht tibersehen, daB3 die in der oben stehenden Formel
vorliegende Aussage tiber den Zusammenhang zwischen Preis und Kosten
den Preis eben derjenigen Verkehrsleistungen ins Auge faft, um deren

1) Am néchsten in dem Punkte steht den Verkehrsmitteln die Elektrizi-
tdtsindustrie. Die Zuleitung der gewonnenen Energie an die Abnehmer weist
als Verkehrsmittel die besprochene Erscheinung an sich auf. Aber auch fiir die
Erzeugung der Kraft gilt das in einem gewissen MaBe, infolge des sehr bedeuterden
stehenden Kapitals, das diese Anlagen, insbesondere solche groBten MaBstabes,
erfordern. Bei Gewinnung der Energie durch Wasserkraft sinkt das umlaufende
Kapital vollends auf ein #ulerstes Minimum. Praktiker der Elektrizititsver-
sorgung haben sich bemiiht, die Wirkung der PreisermiBigung auf die Kosten
und dadurch auf den Ertrag aus den geschaftlichen Ergebnissen bestehender Werke
abzuleiten: die Theorie vermag das vorhinein festzustellen.
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Kosten es sich eben handelt. Dadurch ist nicht in Abrede gestellt, daBl
bei der Preisbestimmung fiir nachfolgende Verkehrsleistungen die
Kosten zugrunde gelegt werden koénnen, welche gleiche Verkehrslei-
stungen in vorangegangenen Féllen aufwiesen; ein Verfahren, das so
lange als zuldssig und durchaus angebracht erscheint, als die wirtschaft-
lichen Umstinde eine Anderung nicht erfahrén haben. Vorher aber
mubBl einleuchtenderweise die Rechnung erstmals angestellt worden
sein und eben diese steht in Erorterung.

Fiur die Wirtschaftsrechnung kommt in Vergleich der konkret
gegebene Aufwand fiir die Lastleistungen gegeniiber dem Eingange
aus der Summe der Preise simtlicher Nutzleistungen, die je in der be-
stimmten Lastleistung zusammengefaft sind. Bleibt der Eingang hinter
jenem Aufwande zuriick, so ist die Ausfithrung des Verkehres wirt-
schaftlich nicht angezeigt. Deckt er oder tibersteigt er den Aufwand,
dann ist die wirtschaftliche Voraussetzung der einschligigen Verkehrs-
akte gegeben und es bedarf, um ihre Vornahme zu rechtfertigen, keiner
weiteren wirtschaftlichen Erwigung, insbesondere auch nicht einer
Verteilung der Gemeinkosten auf die einzelnen Nutzleistungen (wihrend
die Aufteilurig der festen Kosten auf die einzelnen Lastleistungen selbst-
verstidndlich schon zum Zwecke der Feststellung ihrer fatsiichlichen
Kosten erfolgen muB).

Die Aufteilung der Gemeinkosten wiire sogar irrefithrend, wenn
sie zwecks der Preisbestimmung mittels Durchschnittsrechnung vorge-
nommen wirde, namlich die Kosten jeder einzelnen Nutzleistungs-
einheit als gleich angenommen wiirden. Eine Berechnung in dieser Weise
kann fir einen Teil der Nutzleistungen einen Kostensatz zum Vorschein
bringen, der den Preis dieser Nutzleistungen iibersteigt. Das scheint
nicht angéingig, kann aber nicht nur méglich, sondern selbst wirtschaft-
lich richtig zu sein. Die betreffende Preisstellung kann die Zahl der
beztiglichen Nutzleistungen in einem Mafle steigern, welches den Durch-
schnittsatz der Kosten soweit erniedrigt, dafl er gegeniiber den Preisen
der ibrigen Nutzakte eine so bedeutende Spannung aufweist, daB der
erforderliche Eingang durch die Preise dieser letzteren allein aufgebracht
wird. Es ist leicht ersichtlich, daf dieses auch das volkswirtschaftlich
giinstigste Verhéltnis ist. Insofern, kann man sagen, wird bei den Ver-
kehrgmitteln das Scherzwort des mit Verlust verkaufenden Hindlers
,,die Menge mull es bringen — innerhalb gewisser Grenzen — zum
Wahrwort.

Von den Erscheinungen der Produktion ausgehend, haben theo-
retische Lehrmeinungen das in dem dargestellten Sinne geiibte wirt-
schaftliche Handeln nicht verstanden, ja geradezu als unrichtig erklirt.
Man stellte die Forderung auf, es golle der Preis lediglich nach den Kosten
bemessen werden, welche jede Verkehrsleistung an sich verursache,
und man dachte sich die Kosten derart vorhinein bestimmt, wie das
bei der Giiterproduktion in weitem MaBe der Fall ist. Das ist mit der
Wirklichkeit nicht vereinbar. Nie hat ein Fuhrmann, ein Schiffer die
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Transportpreise nach jenem Grundsatze berechnet!) und auch bei der
Eisenbahn haben die erwidhnten Lehrmeinungen, ungeachtet sie eine
Zeitlang bedeutendes Ansehen genossen, die Betriebspraxis nicht in
ihrem Sinne zu gestalten vermocht.

Wiirden die rechnungsmifigen Kosten der verschiedemen Nutz-
leistungseinheiten im Verhéltnis der Preise abgestuft, die fiir sie gezahlt
werden, so wiirde sich genau die Gesamtsumme der Kosten heraus-
stellen. Darin, dafl man die Durchschnittsrechnung nicht vornimmt,
liegt eben die Anerkennung einer solchen VerhiltnismiBigkeit von
Kosten und Preis, d. i. der Einwirkung des Preises auf die Kosten, also
die praktische Beobachtung des ,Preisgesetzes” des Verkehres.

Um ein MiBverstindnis zu verhindern, sei bemerkt, da8 die Durch-
schnittsrechnung immerhin auch einen Zweck haben kann, beispiels-
weise fiir statistische Vergleiche; nur als Grundlage der Preisbemessung
fir nachfolgende Verkehrsakte oder als Kontroll-Mafistab der Wirt-
schaftlichkeit vollzogener Verkehrsleistungen wére sie durchaus verfehlt.

In der Praxis des Wirtschaftslebens sehen wir das in Rede stehende
Gesetz nicht selten in der Weise befolgt, daB die Durchschnittsrechnung
auf Grund der Spezialkosten der Lastleistungseinheiten durchgefiihrt
wird und bei nachfolgenden Verkehrsakten fiir neu hinzukommende
Nutzleistungseinheiten die Preise, wenn notwendig, auf der Hohe dieser
Teilkosten gehalten werden im Hinblicke darauf, dafl die iibrigen Kosten-
bestandteile durch die Aufteilung auf die grofere Verkehrsmenge herab-
gemindert werden, was selbstverstindlich eine Herabdriickung des
Durchschnittes der gesamten Kosten bedeutet. Dies ist der Punkt,
in welchem die Unterscheidung zwischen festen und verdnderlichen
oder General- und Spezialkosten des Betriebes ihre Bedeutung fiur die
Preisbestimmung zeigt; sie ergibt einen Richtpunkt der Preisbestimmung,
der im Verkehrswesen eine groBe Rolle spielt und ganz besonders Mifi-
deutungen ausgesetzt war.

Zusammenfassend ist also festzustellen, dafi die Preisbestimmung
im Verkehrswesen nicht durch Zugrundelegung eines allgemeinen Kosten-
Ppreises, sondern nach dem Gesichtspunkte erfolgt, durch weitestgehende,
den Besonderheiten der einzelnen Verkehrsakte angepafite Erniedrigung
der Preise das unter gegebenen Bedingungen mdgliche Héchstmall an
Nutzleistungen zu erzielen, dadurch die spezifischen Kosten auf das
konkrete Minimum zu bringen und zugleich das richtige Verhéltnis
zwischen Preis und Kosten sowohl fiir die einzelnen Verkehrsakte als
fiir ihre Gesamtmenge in jedem Betriebe herbeizufiihren.

Das letztgedachte Verhiltnis schlieft nicht immer volle Kosten-
deckung ein. Vielmehr kénnen voriibergehend, wie bekannt, nach dem
Gesichtspunkte der Maximalnutzung auch Preise zum Vorschein kommen,

1) Man darf sich nicht durch den Anschein des Gegenteils téduschen lassen,
der sich in gewissen Fillen zeigt, in welchen ein stindiger Verkehr von einer durch-
schnittlichen Beschaffenheit und durchschnittlicher Stirke, somit gleichm#Biger
Ausnutzung der Verkehrsmittel, vorliegt.
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deren Gesamtbetrag die Gesamtkosten nicht erreicht, insbesondere fiir
die Kapitalverzinsung keine oder unzureichende Deckung bietet. Wéhrend
der Entwicklungsperiode einer Verkehrsanstalt oder eines Verkehrs-
zweiges ist der Fall nicht gar selten. Wahrt der Zustand iiber die Entwick-
lungsperiode hinaus, dann ist dies — vorausgesetzt, dall nicht unnétig
Kapital aufgewendet wurde — ein Zeichen dafiir, dafl im konkreten
Falle das Intensititsgesetz nicht beobachtet wurde. Das braucht, wenn
die Kapitalzinsen nicht erbracht werden, den Bestand der Verkehrs-
anstalt noch nicht zu bedrohen, ungeachtet es ein volkswirtschaftlicher
MiBstand ist, wogegen, wenn gegeniiber den Betriebskosten sich dauernd
Fehlbetrige ergeben, entweder eine unrichtige Preisbestimmung vor-
liegt oder die Anlage nicht existenzberechtigt ist. Aus dem erwihnten
Umstande darf daher — nebenbei bemerkt — nicht gefolgert werden,
daB die Kapitalverzinsung nicht in der Kostenrechnung in Ansatz zu
bringen sei.

Uberblickt man die tatsichliche Entwicklung, so zeigt sich
uns eine fortschreitende Ermifligung der Verkehrspreise als Moment
der Vervollkommnung der Verkehrsmittel, wie auech von Anfang voraus-
gesetzt wurde. Die Erscheinung ist allgemein bekannt und es wird ihr
meist eine zeitlich uneingeschrankte Geltung zugeschrieben. Das letztere
ist indes ein Irrtum, der weichen mufl, wenn man des ursichlichen Zu-
sammenhanges der Dinge eingedenk bleibt. Es ist dann doch kaum zu
tibersehen, dafl, je weiter die Ermé&Bigung bereits gediehen ist, desto
geringerer Spielraum fiir weitere ErméBigung bleibt, weil die Wirkung
der dann noch moglichen, immer geringeren Erméfigung auf die Steige-
rung des Verkehres eine immer mehr abnehmende und endlich verschwin-
dende sein muBl. Wenn man daher aus der geschichtlichen Entwicklung
der Verkehrspreise eine GesetzmifBigkeit steter Erniedrigung ableiten
will, so muBl man hinzusetzen, daf} diese Bewegung mit ihrem Vorschreiten
eine Tendenz ihrer eigenen Hemmung und schlieBlich jeweiligen Still-
standes notwendigerweise in sich trégt. '

Die Preistheorie setzt uns in die Lage, die gewonnene Einsicht
ndher zu begrimden. Die unmittelbare Wirkung einer bestimmten
Preishohe auf die Nachfrage ins Auge gefaBlt, zeigt sich uns in dem,
was hier vorliegt, nichts anderes als ein Fall der der Theorie wohlbe-
kannten Verschiedenheit der Elastizitdt der Nachfrage bei verschie-
dener Preishohe (einer Erscheinung, welcher mit Bezug auf den Absatz.
der Giiter bereits im fritheren gedacht wurde). Die Nachfrage nach
Verkehrsakten steigert sich vorerst bei Erniedrigung der Verkehrspreise
in starkerem Verhiltnisse als dem der Preiserm#Bigung, und zwar
anfénglich, d. h. beim Herabsteigen von ,hohen‘ zu weniger hohen
Preigen, sogar in bedeutendem MaBe. Der Grund hiervon liegt
einerseits in der Ausdehnungsfihigkeit der Bediirfnisse bei denjenigen
Wirtschafteubjekten, welche schon bei den bestehenden Preisen eine
bestimmte Nachfrage betétigt haben, andererseits darin, dafl beim
Sinken des Preises zu diesen Schichten der Kéufer zunichst neue, und
zwar breitere Schichten hinzutreten. Schreitet die Preiserméfiigung
weiter vor, so verlangsamt sich die Zunahme der Nachfrage, ihre
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Elastizitat vermindert sich wieder relativ, weil in der Gesamtnach-
frage diejenigen Schichten in gleichbleibendem Umfange enthalten sind,
deren Nachfrage schon bei den noch hoheren Preisen zum Stillstande
gekommen ist, und die neu hinzukommenden Schichten ihrerseits bei
weiterem Vorschreiten der Bedarfsdeckung eine Abnahme der Elastizitat
der Nachfrage erkennen lassen. Endlich kommt man an einen Punkt,
bei welchem unter gegebenen Umstédnden weitere PreisermédBigung eine
Zunahme der Nachfrage nicht mehr im Gefolge hat: da, wo zur Zeit
bei dem frither bestandenen Preise aller tatsdchliche Bedarf an Waren-
beztigen gedeckt, das Reise- und Nachrichtenbediirfnis voll befriedigt
wurde. In graphischer Darstellung wird das Anschwellen und nachfolgende
Ausebben der Nachfrage sehr anschaulich durch die Gestalt der Nach-
fragekurve und ihr Auslaufen in eine asymptotische Linie zu einer zur
Abszisse parallelen Horizontalen, welche die Transportkosten darstellt.

Das Angefiihrte gilt fiir alle Verkehrszweige, jedoch nicht in gleichem
Mafle. Die Elastizitdat der Nachfrage im Personenverkehr ist eine wesent-
lich geringere als die des Frachtenverkehres, da die fiir Reisen zur Ver-
figung stehende Zeit gemessen ist und die Reisekosten, welche nebst
dem Fahrpreise auflaufen, sich nicht auch mit diesem verdndern. Der
Nachrichten- und Mitteilungsverkehr zeigt wohl die stdrkste Ausdeh-
nungsfihigkeit, und zwar zufolge der Natur dieses Bediirfnisses und
der Wechselwirkung, in welcher es mit der Entfaltung der iibrigen Ver-
kehrszweige steht.

Was fir einen gegebenen Zeitpunkt gilt, erfdhrt weiterhin durch
das Eintreten der Wirkungen der Verkehrsverbilligung auf die Ge-
staltung der Wirtschaft im Vorschreiten der Zeit noch eine Verstirkung.
Die mit der Zunahme der Bevélkerung in den Kreis der Verbraucher
hinzutretenden Sonderwirtschaften im Verein mit den wirtschaftlichen
Wirkungen der Verkehrsvervollkommnung und den wieder von diesen
ausgehenden Wechselwirkungen vermehren die Nachfrage um Verkehrs-
akte gegenitber dem Stande, welchen sie im Zeitpunkte der Preisermafi-
gung als deren unmittelbare Folge angenommen hatte. Dazwischen
liegt aber eben der Zeitraum, welcher bis zum Vollzuge dieser Wirkungen
verstreichen mufl. Es ist erforderlich, sich dies vor Augen zu halten,
da die Gestaltung der Dinge in der Gegenwart jeweils fiir eine Wire-
schaftshandlung bestimmend gein kann, welche die Gestaltung der Zu-
kunft abzuwarten nicht in der Lage ist. ,

Der Wirkungsgrad des Preisgesetzes ist demmnach auf den ver-
schiedenen Stufen der Entwicklung ein verschiedener und auch bei den
verschiedenen Verkehrsmitteln kein gleichméaBiger, im allgemeinen aber
ist die Elastizitit der Nachfrage bei den Verkehrsleistungen als eine
ungemein grofle zu erkennen.

Das vorstehend Festgestellte leitet zu einem wichtigen Schlusse.
Vermoge der im Preisgesetze liegenden Wechselwirkung zwischen Preis-
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ermiafigung und KostenermaBigung betrifft der aufgezeigte Entwick-
lungsgang auch die Kosten. Das Preisgesetz des Verkehres liefert
uns somit die Erklirung derjenigen Tatsache, die wir als empirisch
erwiesen annehmen konnten, d. i. der regelmiBigen Verkehr-
steigerung in einem MaBe, welches in der Einwirkung auf die
Kosten die gesteigerte Kapitalfixierung tiberwiegt. Die Er-
kldrung besagt aber auch, dall jenes empirische Gesetz nicht unbe-
dingt gilt, sondern in einem gewissen Punkte seine Grenzen hat.

Was die tatsichliche Gestaltung in der Gegenwart anbelangt,
so scheint der Hohepunkt und damit der Endpunkt der Entwicklung
in dieser Hinsicht beinahe erreicht zu sein, wenngleich ja, das Ent-
wicklungsgesetz auf alle Zukunft bezogen, von einem unbedingten Still-
stand nicht die Rede sein kann. Ein Uberblick der Erscheinungen bei
den einzelnen Verkehrsmitteln, den die Ausfithrungen des besonderen
Teiles der Untersuchungen gestatten, fiilhrt zu diesem Ergebnisse. Es
kommt jedoch ein Umstand von einschneidender Wirkung hinzu. Ein
Stillstand, ja selbst eine riickldufige Bewegung kann durch mit-
wirkende Ursachen herbeigefithrt werden, wie diejenigen, deren be-
reits im fritheren gedacht wurde. R. J. Falll) bezeugt, dafl im Eisen-
bahnwesen der Vereinigten Staaten weitere Tarifherabsetzungen nicht
mehr mit Verminderung der Selbstkosten verbunden wiren: The law
of diminishing costs has lost its potency (a. a. 0. 8. 50). Es ist kaum zu
verkennen, dafl es anderwirts sich ebenso verhilt. Der Grund hiervon
liegt in der steigenden Tendenz der Lohne und Materialpreise. Der
Wirkung einer weiteren Tarifherabsetzung auf die Verkehrsteigerung
und sohin die Selbstkosten steht die Erhohung der Kosten durch die
erwihnte Preisgestaltung entgegen, so daB, je nach dem Mafle der letz-
teren, eine Tarifherabsetzung im Saldo nieht mehr von Kostenver-
ringerung begleitet, selbst mit Kostenerhéhung verbunden wire. Die
gegenwirtige Sachlage regt auch zu einem Ausblicke in die Zukunft
an. Wenn in dieser mit der vorschreitenden Erschopfung der Kohlen-
und Eisenerzlager eine zunehmende Verteuerung von Kohle und Eisen
zu gewdirtigen ist, so muf} die erwihnte riickliufige Bewegung einsetzen
und zunichst zu einer Erhohung der Transportpreise und dadurch zu
einer, mindestens relativen, Einschrinkung der Transporte fiithfen, deren
okonomischen Folgewirkungen nicht ausbleiben konnen,

Eine Folge der dargestellten Preisbewegung ist eine ganz bestimmte
Gestaltung des Erloses aus dem Absatze der Verkehrsakte. Mit der
Preisherabsetzung von dem als hochstem angenommenen Ausgangspunkte
muB der Erlos zunehmen, und zwar anfangs in ansteigendem Verhéltnis.
Bei fortschreitender Preisverminderung mufl diese Zunahme sich ver-
kleinern und endlich zum Stillstand kommen. Sobald das letztere ein-
tritt, wird das HochstmaB des Ertrages erreicht sein. Weiter fortge-
setzte Preisminderung muB dann eine Verminderung des Ertrages zur
Folge haben. FEine von den Gesichtspunkten der Tauschwirtschaft
geleitete Verkehrsunternehmung wird jenes Hochstmafl des Erloses zu
erreichen und festzuhalten streben und darin die Richtlinie fir die
Preisbestimmung finden. Jenes Hochstmafl der Einnahme ist das privat-
wirtschaftliche Ertragsmaximum und der Preis, bei welchem jener
Ertrag zutage tritt, der privatwirtschaftlich giinstigste Preis, d. h.

1) Railway monopoly and ratlway rates, 1916.
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der niedrigste Preis, welcher mit den Interessen des Unternehmers
vereinbar ist.

Die Preisgestaltung nach den Gesichtspunkfen der Betriebsiko-
nomie. Die Erscheinungen, in welchen gich uns die wirtschaftliche
Eigenart der Verkehrsmittel gezeigt hat, finden folgerichtig in der Preis-
gestaltung der verschiedenen Verkehrsgattungen Ausdruck, deren Grund-
ziige ebenfalls allgemein zu beschreiben sind. Sie bietet ein von der
Preisgestaltung in der Giiterproduktion abweichendes Bild; Eigentiim-
lichkeiten, die uns nur darum nicht auffallen, weil wir sie gewohnt sind,
die uns aber interessant werden, wenn wir ihren Ursachen nachgehen.
Hiermit findet die allgemeine wirtschaftliche Charakteristik der Ver-
kehrsmittel ihren Abschluf.

Der Ausgangspunkt des 6konomischen Handelns ist das Streben,
das HochstmaB der Nutzleistungen dadurch zu erreichen, dal von den
verschiedenen Sonderwirtschaften die dem konkreten Zweckwerte ent-
sprechenden Preise eingehoben werden. Diejenigen, welche dem Ver-
kehrsakte einen hoheren Wert beimessen als dem Giiterquantum des
geforderten Preises (genau gesprochen: welche den Preisgiitern in ihrer
Verwendung fir den Verkehrszweck einen hoheren Wert beimessen
als in anderer Verwendung), nehmen die Verkehrsleistung in Anspruch?).
Je niedriger der Preis ist, desto geringer kann der Zweckwert sein, der
zum Kauf der Verkehrsleistung bestimmt, desto groBler wird auch die
Anzahl der Personen sein, die diesen Ankauf vollzichen. Allgemeine
Abstufungen des Zweckwertes ergeben sich durch die Verschiedenheiten
der Verkehrsleistungen, die als Qualitdtsunterschiede Abstufungen des
Nutzens darstellen, wie die Geschwindigkeit und die anderen Merkmale
der Beschaffenheit, w=lche als Vervollkommnung des Verkehres von
allem Anfang hervorzuheben waren. Innerhalb solcher Gruppenver-
schiedenheiten sind die Zweckwerte individuell, weisen jedoch in weitem
MaBe Ubereinstimmung auf, und zwar zufolge der Einfliisse, welche
unsere Bediirfnisse tiberhaupt bis zu einem gewissen Grade gleichmiBig
zu gestelten streben: jener Richtung aaf Ausgleichung der Lebensver-
hiltnisse, die aus einer Reihe natiirlicher und sozialer Ursachen ent-
springt.

Bei denjenigen Verkehrsakten, welche lediglich ein Behelf und ein
Stadium der arbeitsteiligen tauschwirtschaftlichen Giiterproduktion

1) So gut wie von einer Nachfrage mit Bezug auf Verkehrsleistungen gesprochen
werden kann, ohne daB letztere deshalb als wirtschaftliche Giiter erklirt zu werden
brauchen (wie es ja auch eine Nachfrage um Arbeit im Gegensatz zur Nachfrage
um Giiter gibt), so kann man unbedenklich von einer Wertung der Verkehrsakte
sprechen. Was das Objekt der Wertung ist, ist oben genau bezeichnet: es sind
die bestimmten Giiter, welche mit Riicksicht auf den Lebenszweck, der durch
ihre Aufwendung erreicht wird, geschétzt werden. Wertung der Verkehrsleistungen

ist nur ein kurzer Ausdruck, der uns nicht nétigt, die Verkehrsleistungen in den
Gutsbegriff einzubeziehen,

Sax, Verkehrsmittel I. 7
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sind, kann von einem eigenen Zweckwerte nicht die Rede sein. Das
gilt nicht nur vom Frachtenverkehr. Beispielsweise wird jemand eine
kostspielige Reise zu Geschéftszwecken nach diesen werten und daher
zu unternehmen bereit sein, die ihm fiir seine persoénlichen Zwecke
nicht die Kosten wert wire. Soweit die Zweckwerte von aullen her
erfafit werden konnen, bilden sie die Obergrenze der Preisforderung.
In der Regel ist der Zweckwert nur durch den Kostenwert fafibai, d. h.
durch diejenige Giitersumme, welche jemand im vorliegenden Falle
fiir den Ankauf der Verkehrsleistung mit Riicksicht auf den Zweckwert
aufzuwenden bereit ist.

Dieser Preis, wie jedes andere Preisgut, wird vom Kéiufer bewertet
nach dem subjektiven Werte der Gutseinheit (Geldeinheit), déren Viel-
faches den Preis ausmacht. Je hoher jemand die Giitereinheit, nach
seinem gesamten subjektiven Bedirrfnisstande und nach dem Ausmale
seines Giiterbestandes, wertet, einen desto geringeren Preis wird er
unter gleichen Umstédnden zu zahlen bereit und wirtschaftlich zu zahlen
in der Lage sein; mit dem Sinken des Wertes der Giitereinheit bei zu-
nehmendem @itterbesitze wichst die Fahigkeit, einen hoheren Preis
anzulegen !).

Ein angemessener Preis, d. i. derjenige, welcher eben nach dem
Individualwertstande als Kostenwert dem Zweckwert entspricht, be-
stimmt zum Kaufe. Eine Abstufung der Preise nach den Besitzesver-
héaltnissen muB daher die Wirkung haben, die Verkehrsleistungen allen
Einkommensklassen der Bevolkerung im vollen MaBe ihres Bediirfnisses
zuginglich zu machen. Der niedrige Preis bewirkt dies fiir die Personen
mit geringem und geringstem Einkommen, wihrend der hohere Preis
die Wohlhabenden vom Kaufe der Verkehrsleistung nicht abhilt, wenn
sie eben um geringeren Preis nicht zu erlangen ist. Der Erlos aus den
hoheren Preisen flieft in die Summe, welche zur Bestreitung der Ge-
samtkosten erforderlich ist, und ermoglicht es dadurch, die Preise fir
die Mindestzahlungsfihigen entsprechend niedriger zu halten, was den
Absatz nach dieser Richtung erweitert und dadurch wieder die Anteil-
kosten herabdriickt. Durch die bezeichnete Art der Preisstellung wird
somit ein hoheres Nutzungsmal herbeigefithrt als durch einen einheit-
lichen Preis, welcher, wenn-der Erlos aus ihm die Gesamtkosten decken
soll, eben hoher sein miilite als die untersten Stufen jener Preisskala,
folglich eine mehr oder minder breite Schicht von Kaufwerbern aus-
schlieBen wiirde. Die in Rede stehende Preisbemessung dient daher
allen in Betracht kommenden Interessen in erreichbar vollkommener
Weise, wogegen die privatwirtschaftliche Giiterversorgung in der Pro-
dulktion nach den Marktpreisen vor sich geht, die in gewissem Umfange
die Minderbemittelten von der Erwerbung der Giiter ausschliefen und

1) Nihere Begriindung und genauere Fassung dieser Werterscheinung in der
,»Grundlegung ‘der theoretischen Staatswirtschaft®, insbesondere §§ 48—50.
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den Wohlhabenden den Kauf zu ginstigeren Bedingungen als nach
ihrem Individualwertstande ermoglichen.

Da die grofitmogliche Zahl von Nutzungsakten dadurch zu erreichen
ist, daBl die Preise woméglich den Abstufungen der Zweckwerte und
ganz besonders den Abstufungen der Besitzstdnde angepafit werden,
so kann es sich nur darum handeln, in welcher Weise eine Preisfest-
setzung dieser A1t je nach der Verschiedenheit der Verkehrsakte in
der Unzahl der Einzelfille praktisch durchfithrbar ist. Vorhinein leuchtet
ein, daB} eine ganz genaue individuelle Anpassung als ein Ding der Un-
moglichkeit erscheint, mithin eine gewisse Durchschnittsbehandlung
(Klassifikation) eintreten mufl, die aber dem Zwecke vollauf geniigt.
Die Unmittelbarkeit des Verbrauches erméglicht es, dafl eine Preis-
bemessung der gedachten Art bei Beniitzung der Verkehrsmittel seitens
der Sonderwirtschaften durchfiihrbar ist und durchgefithrt wird, soweit
nicht im einzelnen Falle die Konkurrenz es durchkreuzt. Die Abstufung
der Preise bei Theatern u. dgl. bietet ein Analogon?).

Was den Personenverkehr betrifft, so gibt es kaum etwas, das
uns gleich selbstverstdndlich erschiene wie die Klassenabstufung der
Fahrpreise und der Preisunterschied fiir Erwachsene und Kinder. In
ihnen treffen die Abstufungen nach Zweckwert (Schitzung des Kom-
forts) und nach Besitzstand zusammen.

Im Frachtenverkehre ist die Sachlage verwickelter, hier mufl man
den Verbraucher der Giiter vom Erzeuger und Héndler unterscheiden.
Mit Bezug auf die Verbraucher hatten wir bereits Anlaf festzustellen,
daB ein fiir die Preisstellung malgebender Zusammenhang zwischen
den Individualwertstinden und den Tauschwerten (Marktpreisen) der
Giiter besteht. S. die Erorterung im 1. Abschnitt itber das ,,Verhéltnis
zwischen den Beférderungskosten und den Tauschwerten der Giter®.

1) Auch sonst wird in der Privatwirtschaft, wo ein gleich unmittelbarer Ver-
brauch vorliegt, der konkurrenzlos versorgt wird, die Preisbestimmung nach dem
Wertgrundsatze mit dem oben gekennzeichneten giinstigen Erfolge gehandhabt.
Beispielsweise beruht in der Elektrizititsversorgung der groBe Unterschied der
Strompreise fiir Licht und fiir Kraft auf dem verschiedenen Werte fiir die Ver-
braucher und es bewirkt die Preishemessung nach diesem MaBstabe bei allen Kunden
die Befriedigung ihres Strombediirfnisses nach den Verhéltnissen ihrer Wirtschaft
und dadurch die volle Ausnutzung der Anlage, die ausgeschlossen wire, wenn
ein einheitlicher Preis in der Hohe des erforderlichen Ertrignisses eingehoben
wiirde, durch die Riickwirkung auf die Kosten aber auch den Preis fiir beide Ver-
wendungen zu ermiBigen geeignet ist. (Diese Analogie schon verwertet von Ac-
worth, The elements of railway economics, 1905, S. 94.) Hierher zihlt auch das
Vorgehen einer Wasserleitungsunternehmung, fiir Trinkwasser hohere Preise zu
fordern als fiir Wasser zu gewerblichen oder gértnerischen Zwecken. Wihrend
des Krieges wurde in einigen Stiidten die Zuteilung notwendiger Lebensmittel
von einheitlicher Qualitiit, bei welchen der unabweisliche personliche Bedarf die
Abtretung an Dritte ausschlieBt, zu Preisen, die nach dem Einkommen der Be-
zieher abgestuft waren, durchgefiihrt. Es wurden mehrere Preisklassen aufgestellt,
je nach dem aus der Besteuerung ersichtlichen Besitzstande der Haushaltsvor-
stinde. Derart erwies sich die in Rede stehende Preisbemessung unter den be-
sonderen Umstéinden durchfiihrbar.

7*
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Je hoher die vergleichsweisen Marktwerte, die ,,spezifischen Werte,
bestimmter Giter sind, die jemand verbraucht, desto niedriger muf
er die Einheit seines Giiterbestandes werten, um sich zum Ankaufe
zu entschliefen. Je niedriger der Marktpreis eines Gutes, in desto groBerer
Menge wird es (bei Bedarf) an Haushalte mit geringem Giiterbestande,
also hohem Wertstande der Giitereinheit, abgesetzt werden. Eine Be-
messung der Transportpreise fiir den Bezug der Giiter nach dem Markt-
preise bedeutet somit die Beriicksichtigung des Wertstandes der Kaufer.
Bei Verkehrsakten jedoch, welche nur als Teilakte der arbeitsteiligen
tauschwirtschaftlichen Giitergewinnung in Betracht kommen, bei welchen
also die Preise als Bestandteile der Produktionskosten in Rechnung
zu stellen sind, féllt die Beziehung auf den subjektiven Wertstand der
unmittelbaren Empfanger, d. i. der Produzenten oder Hindler, weg.
Denn diese werten nicht fiir sich, sondern fiir die kiinftigen Kiufer
der Produkte. Hier richtet sich der Zweckwert des Verkehrsaktes da-
nach, inwieweit die Produktionskostenerhéhung durch die Ortsversinde-
rung mit Riicksicht auf den schlieflichen Absatz des Produktes zu-
lassig ist, und lauft der Wertvergleich in die rechnungsméiBige Erwigung
aus, ob der Transportpreis zu dem Marktpreise der Giiter, der durch
ihn beeinflufit wird, im richtigen Verhaltnisse steht, d. h. ob sein Aus-
maB den Absatz des Produktes nicht einzuschrinken geeignet ist, indem
es den Preis auf eine Hohe bringt, welche dem Wertstande der Kiufer
(der Verbraucher) nicht mehr entspricht. In dieser Erscheinungsform
wird der Zweckwert duBerlich, rechnungsméfig, faBbar und das ist ein
Moment, in dem sich der Giiterverkehr von den anderen Verkehrs-
zweigen unterscheidet. In der Tarifierung nach jenem rechnungsméi8igen
Gesichtspunkte ist die Preisbemessung nach dem subjektiven Werte
jedoch nur versteckt, da sie ja die Beriicksichtigung des Individualwert-
standes der Kaufer des Endproduktes vermittelt. Jener Belastungsfihig-
keit der Giiter im Verkehre wird schon in weitem Umfange dadurch ent-
sprechend Rechnung getragen, dafl die Transportpreise im Verhéltnis der
verschiedenen Hohe der Marktpreise der beférderten Giiter abgestuft
werden, und zwar nicht bloB der Endprodukte, sondern auch der Vor-
und Zwischenprodukte. Das reicht jedoch nicht immer aus; es muB
bei den Vorprodukten auch die spezielle Beziehung auf den Preis des
Endproduktes im Auge behalten werden, was, unter Umsténden, je
nach dem Einflu auf den Preis des Endproduktes, fiir verschieden-
wertige Rohstoffe gleiche, fiir gleichwertige verschiedene Frachtpreise
erforderlich machen kann. Bekanntlich gibt es Giiter, die entweder
als Gebrauchsgiiter oder als Produktionsmittel dienen konnen, z. B.
Kohle. Bei solchen fallen, wie man sieht, beide Gesichtspunkte in der
Preishemesgsung nach dem Tauschwerte zusammen.

Im Nachrichtenverkehre gelangt der Gesichtspunkt der Beriick-
sichtigung des Wertstandes zufolge der Natur dieses Verkehrszweiges
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minder augenfillig zur Anwendung und es wird erst bei der Erérterung
im einzelnen Gelegenheit sein, den Punkt klarzulegen. Doch ist vor-
hinein zu bemerken, daB auch beim geschéftlichen Nachrichtenverkehr
nicht die subjektive Wertung platzgreift, sondern die Verkehrsleistungen,
gleichwie beim geschéiftlichen Reiseverkehr als Kosten mit Riicksicht
auf den Ertrag in Rechnung kommen. ZFXine Auferachtlassung dieses
Punktes hat schiefe Angichten hervorgerufen. ,

Mit dem Hervorgehobenen ist ein Grundsatz der Preishemessung
im Verkehrswesen bezeichnet, der dieser geradezu das Geprige gibt
und aus dem KEinzelheiten folgerichtig sich ableiten, die nicht selten
mifiverstanden oder aber gar nicht beachtet wurden.

Da die Preise der offentlichen Verkehrsanstalten, welche in ihren
Verzeichnigsen (Tarifen) énthalten sind, das Hauptinteresse bieten,
so pflegt man zur Kennzeichnung des in Rede stehenden Grundsatzes
von Werttarifen zu sprechen, es setzt sich derselbe aber auch in den
Preisvereinbarungen mit dem Fuhrwerke und der Schiffahrt durch,
soweit nicht hier die Konkurrenz stoérend einwirkt. Gedacht ist bei
der Bezeichnung an den Frachtenverkehr, man darf jedoch die All-
gemeinheit der Erscheinung nicht vergessen.

Uber den Werttarif herrscht groBe Unklarheit der Ansichten. Man
" versteht unter ihm die Bemessung des Beférderungspreises von Giitern
nach ihrem Tauschwert. Wir geben jedoch dem Worte eine weitere
Bedeutung, indem wir es nicht auf den Tauschwert, sondern auf den
Individualwert bezichen. Unser Werttarif ist der Grundsatz der
Bemessung des Preises von Verkehrsakten, und zwar nicht bloB des
Giterverkehres, nach dem subjektiven Werte und Wertstande
der Verkehrsinteressenten. Das ist ein ganz durchgreifender Unter-
gchied. Der Werttarif im hergebrachten Sinne ist nur ein Unterfall
unserer Werttarifierung. Der Tauschwert ist nur ein Anhaltspunkt
fir die Preisbemessung nach dem Wertprinzipe und iiberdies nicht der
einzige Anhaltspunkt. Tatsdchlich wurde der Name fiir die Tarifierung
nach dem Marktpreise im Giiterverkehre gebildet. Da man aber das
zugrunde liegende Wertprinzip nicht richtig erkannte, so war man um
eine zureichende theoretische Erklirung des Vorganges in Verlegenheit.
Die geliduterte Werttheorie setzt uns in den Stand, den Fragepunkt
mit voller Klarheit zu durchdringen?).

1) Mit der Erfassung des Tauschwertes als Resultierende der Individual-
werte ist die Losung der Frage der Werttarifierung gegeben, die, insbesondere
mit Bezug auf die Gitertarife der Eisenbahnen, viel erértert wurde und theoreti-
sierenden Praktikern Kopfzerbrechen verursachte; aber auch Theoretikern, die
aus den Gesichtspunkten der Praxis nach einer Losung suchten, die die Theorie
— nur nicht ihre — lingst besal. Dabei wurde mitunter mit dem Werte arg um-
gesprungen. Beispielsweise erklirt v. Weichs, ,,Uber die Grundlagen des Tarif-
wesens der Seeschiffahrt‘ (s. oben S. 29), den Transport als Produktion, d. i. Wert-
schaffen, Werterhohen, und meint, fiir das Verkehrswesen komme nur der Tausch-
wert in Betracht. Somit muB der Leser annehmen, daB auch der Tauschwert
eines Gutes am Bezugsorte durch den Transport geschaffen sei. Diesem wertschaffen-
den Dinge wird (auf der nidchsten Seite) selbst Wert zugeschrieben (der ja wohl
nach dem vorhergehenden Satze Tauschwert sein miiite, wihrend andere ihn
als Gebrauchswert des Transportes bezeichnen). Dieser Wert der Transportleistung
stehe, wird behauptet, in geradem Verhiltnisse zum Tauschwert des transportierten
Gutes; ein Satz, der weder begriindet wird, noch von selbst einleuchtend ist. Vor-
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AnschlieBend macht sich ein zweites preisbestimmendes Moment
geltend. Die vom Gesichtspunkt der Erzielung des Hochstmafles der
Nutzung geleitete Preisstellung in der Richtung auf tunliche Preis-
erméaBigung hat ihre Untergrenze an den Kosten. Es miissen fir
jeden Verkehrsakt die auf ihn hiernach entfallenden Anteilkosten (nebst
allfalligen Sonderkosten) als Minimalpreis berechnet werden. Die Ver-
kehrsakte sind dullerst mannigfaltig hinsichtlich des MafBes, in welchem
sie die Verkehrsmittel in Anspruch nehmen. Die -Ortsverdnderung
kann auf kurze oder auf weite Entfernung erfolgen, Sachen der ver-
schiedensten Volumen- und GewichtsgroBe betreffen, die Zeit, wihrend
welcher die einzelnen Nachrichten die Tatigkeit des technischen Appa-
rates bei Telegraph und Telephon erfordern, héchst abweichend sein etec.,
folgerichtig muB das hierin gelegene verschiedene Maf der Kosten-
verursachung in den Preisen zum Ausdruck kommen.

Die tatsidchlichen Giiteraufwendungen der Lastleistungen sind auf
alle Nutzleistungen nach Verhiltnis des Anteiles, den diese an jenen
haben, aufzuteilen. Es handelt sich mithin zuvorderst um die Bestim-
mung des relativen KostenausmaBes der Nutzleistungen. Das

her war nur von der groBeren oder kleineren Differenz der Tauschwerte eines
Gutes am Versand- und Bezugsorte die Rede, welche die Transportkosten decke,
und diese Differenz war Verkehrswert des Gutes genannt worden! Kine befriedi-
gende Erklirung bietet selbst Wagner nicht, der den Fragepunkt in seiner Ver-
kehrslehre (,,Theoretische Sozialskonomik‘, II. Abt., 1. Bd.) eingehend bespricht.
Er fithrt nur an, daB in der Preisstellung ,,die Leistungsfahigkeit eines Transport-
objektes, die Tragfihigkeit desselben in bezug auf einen bestimmten Tarifsatz‘,
und ,,der Gebrauchswert der Transportleistung® zu beriicksichtigen seien, und
daB ,,daraus im Giiterverkehre die ZweckmiBigkeit, ja oft Notwendigkeit hervor-
gehe, den spezifischen Tauschwert eines Gutes (Ware) bei der Feststellung der
Tarifséitze zu beriicksichtigen (a. a. O. 8. 53), wie es aber zugehe, daf diese Be-
messung nach dem Tauschwerte eine Bemessung nach der Leistungsfihigkeit
und nach dem Gebrauchswerte ergebe, wird mit keinem Worte erliutert. Die
erwihnte Leistungsfihigkeit wird da, wo erstmals von ihr die Rede ist (S. 44),
als Leistungsfihigkeit (Zahlungsfihigkeit) des Beanspruchers der Transport-
leistung (nicht Leistungsfihigkeit des Transportobjektes) beschrieben, wonach man
meinen sollte, dall die Preisleistungsfahigkeit nach dem individuellen Besitzstande
gemeint sei. Unmittelbar anschlieBend wird sie mit der ,,Fihigkeit eines Trans-
portobjektes, einen bestimmten Tarifsatz fiir eine bestimmte Transportleistung
tragen zu kénnen‘* identifiziert. Das ist auch zutreffend, denn diese ,,Trag-
fahigkeit‘ ist doch nichts anderes als die Moglichkeit, einen gewissen Preis als
den dem Wertstande der fiir das Gut in Betracht kommenden Kaufer entgprechen-
den, also den Transport herbeifiihrenden, einzufordern. An spéterer Stelle (S. 65)
wird aber dann die Tragfihigkeit des Gutes von der Leistungsfdhigkeit des
Transportbeanspruchers unterschieden. Was die Tragfahigkeit in dieser Gegen-
iiberstellung zu bedeuten habe, bleibt unaufgeklirt: jedenfalls zdhlt sie weder
zur Leistungsfihigkeit noch zum Gebrauchswert. Der Gebrauchswert wird (S. 44)
als der ,,Gebrauchswert der Transportleistung fiir den Beansprucher* erklirt.
Das deutet auf den subjektiven Zweckwert unserer Auffassung. Die Preisbemessung
sowohl nach der Leistungsfihigkeit oder Tragfihigkeit der Transportobjekte
:als nach dem Gebrauchswerte der Transportleistungen erfordere es, dabel ,,in
-weitgehendem MaBle den Wert, d. i. den spezifischen Wert eines Sachgutes zu
“beriicksichtigen* (S. 53). Demnach miifite die Hohe des Tauschwertes einer Ware
das MaB fiir die Hohe des subjektiven Gebrauchswertes der Transportleistung
abgeben. DaB das nicht zuzutreffen braucht, ist einleuchtend. Wie sollte’ jemand



Die Preisgestaltung nach den Gesichtspunkten der Betriebsékonomie. 103

Verfahren kann nicht zweifelhaft sein. Es werden die verschiedenen
Verkehrsakte in Einheiten zerlegt — GiitermaBeinheiten, Entfernungs-
einheiten, Zeiteinheiten —, die Kostenanteile fiir die Leistungseinheit
berechnet und sohin den verschiedenen Verkehrsakten so vielmal in
Anrechnung gebracht, als Einheiten in jedem enthalten sind. Der hier-
nach resultierende Betrag bildet die Untergrenze der absoluten Héhe
des Preises der einzelnen Leistungseinheiten und der verschiedenen
Verkehrsakte.

Es entsteht nun die Frage, wie die beiden Grundsitze der Preis-
bemessung nach dem Werte und nach den Kostenverschiedenheiten
der Verkehrsakte in der Ausiibung sich zueinander verhalten und in
den Preisen ihren Ausdruck finden. Im weitesten Umfange fallen ihre
Ergebnisse miteinander zusammen, derart, daf, wenn wir uns die Gesamt-
heit der Einnahmen auf die einzelnen Verkehrsakte nach Verhéltnis
des Wertes aufgeteilt denken, Preise zum Vorschein kommen, die ent-
weder den Kosten gleich sind oder sie in einem bestimmten Verhéltnisse
tbersteigen. (Daf hier der Zustand auf die Dauer gemeint ist, braucht
nicht wiederholt zu werden.) Es kann sich jedoch auch der Fall ergeben,

dem Transporte eines hochwertigen Gutes, dessen Preis er nicht zu zahlen in der
Lage ist, das er also iiberhaupt nicht erwerben kann, einen Gebrauchswert, ge-
schweige einen hohen Gebrauchswert beimessen. Nur wenn man die Tragfihigkeit
als den Ausdruck des Individualwertstandes der Schichte von Kéufern des be-
treffenden Gutes auffaBt, kann der Tauschwert als MaBstab gelten, aber dann
hat es keinen Sinn, den Gebrauchswert neben der Tragfihigkeit oder Leistungs-
fihigkeit anzufiihren. Warum aber die Beriicksichtigung des Tauschwertes er-
forderlich sei, was er iiberhaupt mit der Leistungsfihigkeit und dem Gebrauchs-
werte zu tun habe, wird nicht einmal erklirt und das ist doch sicherlich. keine
selbstverstindliche, vielmehr eine erst der theoretischen Aufhellung bediirftige
Sache. Der Fragepunkt ist also auch bei Wagner noch ungeklirt.

Wie irreleitend iibrigens jene Auffessung des Werttarifs in der Darstellung
Wagner’s ist; zeigt sich darin, dafl er den Gebrauchswert der Transportleistung
und die Leistungsfihigkeit als die Obergrenze des Preises bezeichnet und lehrt,
die Monopolstellung bewirke durch das Erwerbsinteresse, ,,dafl die Tarifsitze
dieser Obergrenze entgegengetrieben werden und das fithrt zu einer Uberteuerung
der Transportleistungen®‘ (S. 45). Demnach miiite man annehmen, dafl die Be-
riicksichtigung des Gebrauchswertes und der Leistungsfdhigkeit im Tarifwesen
zu verhindern sei, nicht aber, daB ein eigenes Tarifsystem darauf zu griinden
sei, was doch (S. 52) geschieht! Von einzelner Seite wurde auch der ,,volkswirt-
schaftliche Wert“ der Giiter als eine bei Bemessung der Beforderungspreise zu
berticksichtigende Tatsache bezeichnet und in hiibscher Antithese der Satz auf-
gestellt: Je hoher der Tauschwert eines Gutes, um so hoher sein Beférderungs-
preis; je hoher der volkswirtschaftliche Wert, um so niedriger der Beférderungs-
preis (de Terra, ,,Soziale Verkehrspolitik‘‘, 1895). Dieser ,,volkswirtschaftliche
Wert*, z. B. der Kohlen, oder ,,staatswirtschaftliche Wert*“ (von Weichs) ist
ein ,,Gattungswert*, der im Sinne des Terminus technicus der Wirtschaftstheorie
gar nicht Wert ist. Man kann von einem hoheren oder geringeren Mafle des volks-
wirtschaftlicher Nutzens oder der Wichtigkeit einer Giitergattung im Vergleich
zu anderen sprechen, wenn sich irgendwie ein Tertium comparationis der Bezie-
hungen zu verschiedenen allgemeinen Interessen findet, aber das ist eben nicht
Wert. Das, was an dem angefiihrten Satze richtig ist, wird teils durch die Wert-
tarifierung in unserem Sinne verwirklicht, zumal die Giiter von hohem ,,volks-
wirtschaftlichen Werte* in der Regel auch geringen Tauschwert aufweisen, teils
zielt es auf das Hereinspielen gemeinwirtschaftlicher Gesichtspunkte.
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daB die beiden Grundsitze eine verschiedene Preishéhe anzeigen.
Beispielsweise kann eine iiberdurchschnittliche Beschleunigung fiir einen
Teil der Verkehrsakte eine nachweisbare Kostenerh6hung mit sich
bringen, die auch vom Wertgesichtspunkte aus eine Preiserhthung
rechtfertigt, jedoch das Mafl der Erhohung nach beiden Gesichtspunkten
sich als ein abweichendes erweigsen. Es kann keinem Zweifel unterliegen,
daB der Wertgesichtspunkt den Ausschlag gibt, mithin der Preis nur
bis zu dem entsprechenden Punkte reichen darf, wenngleich vom Kosten-
standpunkte aus eine noch weiter reichende Erhohung zu begriinden
wire. Tmmer liegt dieser Fall vor, wenn der Kostenpreis fiir einen Teil
der Sonderwirtschaften den Wert iibersteigt, somit von diesen nicht
eingefordert werden kann. Die Folge ist, daB der Gesamterlds aus den
betreffenden Verkehrsakten geringer ist als er nach dem Kostenmafl
wire (wenn dieses die Nutzungsakte nicht vermindern wiirde). Das
Minus mu von der Gesamtheit der iibrigen Verkehrsakte mit getragen
werden, das kann aber erklirlicherweise nur bis zu dem Punkte geschehen,
welcher iberhaupt die Grenze fiir die PreisermidBigung bezeichnet.
Wenn dann noch der konkrete Kostenaufwand der Lastleistungen
durch die Preise der betreffenden Nutzleistungen nicht gedeckt ist,
miissen diese Verkehrsakte unterbleiben, wenn nicht der Ausfall von
der Gemeinwirtschaft tibernommen wird (aus Griinden, die fiir uns
noch einen Gegenstand der Untersuchung abgeben werden).

Die in der dargestellten Weise vor sich gehende Preigbildung im
Gegenspiel von Wert und Kosten ist das gerade Ge%;nteil derjenigen,
welche eine irrige, aber eine Zeitlang verbreitete Lehrmeinung als die
wirtschaftlich richtige erklirte. In vollstindiger Verkennung der Wert-
gesetze wurde die Forderung aufgestellt, die Preige fiir alle Transporte
hitten in gleichem Verhéltnisse zu den Transportkosten zu stehen,
wobei man lediglich an die Betriebskosten dachfe und iiber die Riick-
wirkung der Preise auf die Kosten keineswegs im klaren war. Die Preise
wiren sonach durch Zuschlige von bestimmter Hoéhe auf die (als fest-
stehend angenommenen). Transportkosten zu bestimmen. TUnter dem
Aufschlage verstand man die Kapitalkosten und allfilligen Gewinn.
Wenn wir selbst diese Primissen einriumen wollten, finden wir, daf
die Preisbemessung nach dem Individualwertstande der Verkehrsinter-
essenten fiir die verschiedenen Verkehrsakte gleicher Art ein abweichen-
des Verhiltnis zwischen dem Preise und den Kosten mit sich bringt.
Es kann der Aufschlag, welcher die Kapitalkosten (oder Gewinn) dar-
stellt, die Verkehrsakte in ganz verschiedenem MaBe belasten: es kann
bei niedrigen Kosten ein h¢herer Aufschlag, bei héheren Kosten ein

_ geringerer Aufschlag sich herausstellen. Man geht eben-nicht von den
Kosten aus, um zum Preise zu gelangen, sondern geht vom Preise aus,
wonach sich der (abweichende) Aufschlag auf die Betriebskosten ergibt.
Eg ist naheliegend, dafl ein Vorgehen im erstgedachten Sinne bei einem
niedrigen Aufschlag den Wohlhabenden einen Vorteil bote, dessen sie
nicht bediirfen, und den Erlés aus dem Absatz schmailern wiirde, dagegen
bei einem hohen Aufschlage Wirtschaftsubjekte mit geringem Ein-
kommen von der Beniitzung der Verkehrsmittel ausschlosse. Das war
der praktische Einwand, den man jener Lehrmeinung entgegenhielt,
solange man sie nicht durch die Werttheorie zu widerlegen wuBte. Sie
bezog sich wesentlich auf den Giiterverkehr der Eisenbahnen. Was
von diesem Giiterverkehr gilt, gilt aber von allen Verkehrsgattungen.
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Zufolge der Riickwirkung der Preise auf die Kosten kann es sich
ereignen, daB der Preis bestimmter Verkehrsakte zwar einen Aufschlag
auf die Betriebskosten enthilt, der verhiltnismaBig grofler ist, als der
Aufschlag bei Ausgehen von einem festen Kostensatze wire, aber dennoch
eine geringere Gesamtziffer des Preises zeigt. Das ist eine selbstver-
stindliche Folgerung.

Die Vorgénge der relativen Kostenbestimmung der verschiedenen
Verkehrsakte sind durch die Natur der Sache gegeben. Die verschiedenen
Giiter verursachen je nach ihrer physikalischen Beschaffenheit ein
verschiedenes KostenmalB : je nach der Nutzlast, die sich durch ihr Ge-
wicht ergibt, und je nach der Bruttolast, die sie durch Ausfillung des
Fassungsraums der Fahrzeuge zufolge ihres Volumens (nebenbei auch
zufolge des Wechsels ihrer zur Beforderung gelangenden Menge) bedingen.
Werden die Preise fiir Giiter ohne Unterschied nach MaBeinheiten dieser
Art berechnet, so spricht man von einem Gewichts- oder Raum-
Tarif. Es ist indes ein irriger Anschein, dafl hierbei vom Werte abge-
sehen sei: das kann gar nicht der Fall sein. Ein solcher Tarif enthalt
in der ziffermaBigen Hohe seiner Sitze immer einen Werttarif (in unse-
rem Sinne). Unverkennbar ist dies, wenn er sich auf eine gewisse An-
zahl von Giitern bezieht, die ihren Wertverhiltnissen nach eine Gleich-
behandlung gestatten oder erfordern, auch wenn diese Giiter nicht
namentlich aufgefiihrt sind, sondern nur tatséchlich in der bestimmten
Transportweise vorkommen. Wenn aber im letzteren Falle der Tarif
fir Giiter aller Art gilt, so findet eben eine weitgehende Durchschnitts-
behandlung statt, die praktisch dadurch gerechtfertigt sein kann, dafl
Giiter mit belangreichen Wertunterschieden nur in ganz untergeord-
neter Menge zum Transport gelangen. Andernfalls liegt eine zu weit
gehende Durchschnittsbehandlung vor, die ein wirtschaftlicher Fehler
ist. Andere Kostenverschiedenheiten ergeben sich durch die Beschleuni-
gung bestimmter Transporte oder die Zuléissigkeit ihrer Verzogerung;
durch den Umstand, ob der Schutz der Giiter vor Beschédigung mehr
oder weniger Aufwendungen erfordert, und noch durch andere Neben-
umsténde.

Im Personenverkehre ergeben sich analoge Kostenverschiedenheiten
nach dem AusmaBe des Raumes, der auf den einzelnen Reisenden
entfillt, ferner nach der Schnelligkeit der Beforderung. Dazu kommen
noch die verschiedenen Anspriiche an die Ausstattung der Fahrzeuge,
welche ein im fritheren noch nicht erwéhntes Moment der Kostenver-
ursachung bilden.

Beim elektrischen Nachrichtenverkehre ist, genau besehen,
die Zeitdauer der Beanspruchung des technischen Apparates.der Ver-
gleichsmafstab, die Bemessung des Preises nach der Zahl der Worte
einer telegraphischen Depesche nur #ufieres Mittel der Berechnung
und Einhebung.
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Weiterhin reihen sich Erscheinungen an, die auf einer folgenreichen
Beziehung zwischen den beiden Gesichtspunkten der Preisbildung
beruhen. Eine solche ergibt sich dadurch, daB die Preisbemessung
nach dem Werte einen so bedeutenden Einflufl auf die Zahl der Ver-
kehrsakte ausitben kann, daf die Rickwirkung auf die Kosten
die MaBunterschiede zwischen diesen erheblich abschwicht.
Dieser Fall hat sich insbesondere bei dem Postverkehre in einer Weise
gezeigt, die es rechtfertigt, ihn sogleich an dieser Stelle als Beispiel
anzufithren. Durch die Preisbemessung nach dem Begitzstande der
grofen Magse der Bevolkerung hat sich die Inanspruchnahme dieses
Verkehrsmittels in einem MaBe gehoben, daB auf die einzelnen Nutz-
leistungen nur ein minimaler Kostenbetrag entfillt, was zur Folge
hat, daB die Abweichungen der Anteilkosten, welche auf die Verschieden-
heit der einzelnen Verkehrsakte einer bestimmten Art sich griinden,
gar nicht mehr mefibar, noch weniger in den Preisen ausdriickbar sind.
Alle einschlidgigen Verkehrsakte sind demzufolge in ihren Anteilkosten
als gleich anzusehen. Demnach sind sie auch im Preise einander gleich-
zuhalten, was aber nicht ausschlieBt, daBl, wenn sich irgend eine Gruppe
von ihnen aussondern l3Bt, fiir welche besondere Umstinde der Wer-
tung ins Auge fallen, danach ein Preisunterschied gemacht wer-
den mubB.

Die eben erwidhnte Erscheinung im Postverkehre ist jedoch nur
ein Teilgebiet einer allgemeinen Erscheinung, welche die Kostenver-
ursachung durch die verschiedenen Verkehrsakte betrifft. Es ist in
dieser Hinsicht eine {ibereinstimmende Entwicklung in allen Ver-
kehrszweigen zu beobachten. Je intensiver der Verkehr wird, nicht
blof unter dem Einflusse von Preisminderungen, sondern auch zufolge
der wirtschaftlichen Entwicklung iiberhaupt, der Netzesverdichtung,
der Zunahme der Bevolkerung usf.; je stirker an Zahl, je hiufiger auf-
einanderfolgend, je vielseitiger nach Ziel und Umfang die vorkom-
menden Verkehrsakte werden, desto mehr tritt der einzelne in seinem
Einflusse auf die Gesamtkosten zuriick und treten grofle Durchschnitts-
klassen zutage, in welche sich die verschiedenen Verkehrsakte dies-
falls einreihen. Denn je geringer die auf den einzelnen entfallenden
Kostenteile werden, desto kleiner die Unterschiede derselben. Das pragt
sich im gleichen Sinne in der Preisbemessung aus. Diese Preisgestaltung
hat aber wieder eine Riickwirkung auf die Kosten. Das Absehen von
der genauen Beschaffenheit jedes konkreten Nutzungsaktes, also die
Durchschnittsbehandlung fir den.gedachten Zweck, vermindert den
Aufwand an Zeit und Arbeit, welchen die Einreihung des einzelnen
beansprughten Verkehrsaktes in den Tarif dem Publikum wie der Lei-
tung des Verkehrsmittels verursacht, was abermals in der Richtung
auf Erweiterung der Durchschnittsbehandlung dridngt. TUnter dem
Spiele dieser Wechselwirkungen wird es ein Gebot wirtschaftlicher
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Notwendigkeit, mit zunehmender Intensitit des Verkehres in steigendem
Mafle die Unterschiede der einzelnen Verkehrsakte bei der Tarifierung
zu vernachlissigen und nach Durchschnittsgréfien zu rechnen, was
wir das Gesetz der Nivellierung im Tarifwesen nennen kénnen.
Es zeigt sich in ihm als eine allgemeine Erscheinung, was bei den Giiter-
preisen in Produktion und Handel nur in ganz untergeordnetem MafSe
zu bemerken ist.

Die geschilderte Entwicklung &uflert sich im Giiterverkehre in
zunehmender GroBe des der Preisberechnung zugrunde gelegten Ein-
heitsmafBles von Volumen oder Gewicht, bis zum Fallenlassen jedes
Unterschiedes der Sendungen innerhalb einer bestimmten Grenze. Mit
dem Gewichtstarife ist eine klassifikatorische Durchschnittsbehandlung
der Volumengrofien verbunden, mit dem Raumtarife eine Durchschnitts-
behandlung der GewichtsgréBen. Ahnlich bei den Postsendungen.
Im Personenverkehre hat die Natur selbst schon die Nivellierung der
Transportobjekte vorgenommen, nur Abstufungen der Raumbean-
spruchung machen sich stets geltend. Bei dem elektrischen Nachrichten-
verkehre bleibt fiir eine Durchsehnittshbehandlung weniger Spielraum,
da eine genaue Preisabstufung nach dem Zeitmafle der Nutzung er-
forderlich ist und praktisch keine Schwierigkeiten bereitet, ganz aber
ist von ihr auch da nicht abzusehen.

Weites Feld aber hat die Nivellierung in der Prelsabstufung
nach der Verkehrsweite, und zwar wieder im Nachrichtenverkehre
in besonderem Mafle.

Die genaueste Unterscheidung zwischen den einzelnen Verkehrs-
akten in dieser Hinsicht wird vorgenommen, wenn der Preis fur jede
einzelne Einheit des Wegmalfles in Ansatz gebracht, also durch Multi-
plikation des Preissatzes fiir die Wegmafleinheit (Einheitssatz) mit der
Zahl- der tatsichlich durchlaufenen WegmaBeinheiten erstellt wird,
wobei die Voraussetzung zugrunde liegt, dafl die Anteilkosten der ver-
schiedenen Verkehrsakte der Entfernung strikt proportional sind (Ent-
fernungstarife, Distanztarife)!). Die erwadhnte Voraussetzung ist

1) Die Die unklare Erfassung des Sachverhaltes, der in der Abstufung der Preise
nach der Entfernung vorliegt, kommt zum Ausdruck wenn man liest, im Distanz-
tarif werde der Tarifsatz nach der Wegmaleinheit bemessen, dabei wiirden die
anderen Momente, wie Selbstkosten, Tragfihigkeit usw., durch Abstufungen des
Tarifsatzes mitberiicksich tigt. Genau erfafit bedeutet das: Die Wegstrecke
des Transportes ermoglicht an sich die Festsetzung eines bestimmten Tarifes
und dieser werde dann durch die ‘andern mitspielenden Umstinde modifiziert.
Das ist grundfalsch. Die WegmaBeinheit gibt zur Bestimmung der Hohe eines
Frachtpreises an sich niemals einen Anhalt, sondern nur dazu, die relative Hohe
der Preise verschiedener Verkehrsakte zu bestimmen. Ob ein Frachtpreis x er-
hoben werden kann, hingt davon ab, ob er nach dem Wertgesichtspunkte mog-
lich ist: die Zahl der WegmaBeinheiten besagt nur, dafl dieser Preis x bei dem
einen Transporte 1mal, bei einem andern 2mal, bei einem dritten 3mal, 10mal
gefordert und entrichtet werde. Der Grund dieser relativen Preisunterschiede
liegt in den analogen Kostenunterschieden. Jenes ,,mitberiicksichtigen* enthélt
also entweder einen unklaren oder einen unrichtigen Gedanken. Dies hingt mit
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jedoch nur mit einer gewissen Einschrinkung giiltig, die ihre Konse-
quenzen hat, auf welche wir sogleich zu sprechen kommen. Wird die
VerhéltnisméBigkeit der Kosten zur Entfernung nicht mehr dermafien
genau befunden, sondern erscheint nur eine Abstufung auf grioBere
Entfernungsunterschiede als erkennbar, so wird auch der Preis nicht
genau proportional der zunehmenden Entfernung gesteigert. Dies
geschieht durch eine Abstufung der Preise, die nicht mehr nach den Weg-
mafeinheiten, sondern auf je eine gréBere Anzahl solcher, d. i. mittels
Einteilung des Verkehrsgebietes in eine Anzahl von Gebietsteilen (Zonen)
gehandhabt wird (Zonentarif). Solche Zonen kénnen durch bereits
vorhandene Abgrenzungen gebildet werden (z. B. Provinzen) und es
wird bei groBen Verkehrsgebieten eine Zunahme der Zonenweite mit
der Entfernung durch den Zweck der Mafinahme erforderlich. Endlich
kann — oder muBl — mit Bezug auf die Kostenverursachung nach der
Entfernung von einem Unterschiede zwischen den einzelnen Verkehrs-
akten ganz abgesehen werden. Ist die Entwicklung des Verkehres so
weit gediehen, dann wird fur jeden Verkehrsakt einer gewissen Art
innerhalb des Verkehrsgebietes der gleiche Preis eingefordert (Ein-
heitstarif). Wie weit die Entwicklung nach dieser Richtung gehen
kann, zeigt die eindrucksvolle Tatsache, dal wir in einem Verkehrs-
zweige bereits zum Einheitstarif fiir die ganze bewohnte Erde gelangt sind.

Fiir die Frage der Proportionalitit von Kosten und Wegeldnge
ist die Unterscheidung der Kosten in Stations- und Strecken-
kosten bedeutsam: die Scheidung zwischen den Kosten, welche bei
Beginn und bei Beendigung des Verkehrsaktes durch die Einleitung
und die Endigung des Ortswechsels auflaufen, und denjenigen, welche
eben der eigentliche Ortswechsel selbst verursacht (Abfertigungs- oder

der Ansicht zusammen, dal der Weg mit ein Bestimmungsumstand fiir den Ge-
brauchswert des Transportes sei! So lehrt Wagner (a. a. O. S. 47), daB ,,aus dem
Momente der Weglinge . . . anndhernd richtig auf die Hohe des Gebrauchs-
werts und auf die Kosten der Leistung geschlossen werden kann‘. ,,Je weiter
die Versendung, desto griBer der Wert der Leistung auch fiir den Beansprucher‘
(8. 64). Dem ist zu widersprechen. Die Weglinge ist lediglich ein Kostenelement,
fiir den Gebrauchswert der Transportleistung ist sie gleichgiiltig. Dem Bezieher
einer Ware handelt es sich nur darum, ob der Gestehungspreis des Gutes am Be-
zugsorte mehr der Fracht einen Preis am Verbrauchsort ergibt, der seinem In-
dividualwerte entspricht, ihm also das Gut kaufwert erscheinen 1483t: woher das
Gut bezogen wird, ob aus der Nihe oder Ferne, ist fiir ihn einerlei. Beim Nach-
richtenverkehre kann es den Anschein haben, dafl der Wert der Verkehrsleistung
fiir die Korrespondenten mit der Entfernung steigt, genau besehen ist es aber
doch nur die Schnelligkeit der Beférderung, die ungeachtet der Entfernung zu
erreichen ist, auf die gegebenenfalls Wert gelegt wird.

Die irrige Ansicht, der Nutzen, ,;der Gebrauchswert*, des Transportes wachse
mit der Transportweite, findet sich auch bei anderen Autoren, die sie mit der
Differenz der Tauschwerte begriinden, welche die groferen Beférderungskosten
decke. Hierin liegt ein Denkfehler., Weil der Tauschwert am Bezugsorte die Kosten
der Beférderung auf die bestimmte Entfernung deckt, wendet man diese Kosten
auf, aber nur wenn und weil der Individualwert die Erwerbung des Gutes zum
Tauschwerte ergibt, nicht weil der Transport den betreffenden Gebrauchswert habe.



Die Preisgestaltung nach den Gesichtspunkten der Betriebstkonomie. 109

auch Expeditions-, Manipulationskosten und Beférderungskosten). Genau
ist diese Scheidung nur beim Transporte von Personen und Sachen
durchzufithren.

Die Stationskosten sind zum gréfiten Teile Anteilkosten, nicht
blof Sonderkosten, daher in ihrem Ausmafle von der Stdrke des Ver-
kehrs beeinflufit, aber dennoch jeweils eine gegebene GréBe. Die Strecken-
kosten dagegen stehen zur Weite des Transportes in einer festen Be-
ziehung und #ndern sich mit dieser. Ein Preisunterschied mit Bezug
auf die Entfernung kann sich daher nur auf diesen letzteren Kosten-
bestandteil grimden und von dem Groflenverhiltnisse, in welchem
die beiden Kostenteile zueinander stehen, hingt es ab, ob und in welchem
MaBe eine Nivellierung der Entfernungsunterschiede in der Preisstellung
platzgreifen kann. Das tatsichliche Verhdltnis zwischen den Stations-
und den Streckenkosten zeigt bei den verschiedenen Verkehrszweigen
erhebliche Abweichungen: einerseits in betreff des Mafles der einen
gegen die andern, andererseits in betreff der Verinderung (Abnahme),
welche die einen und die andern mit der Steigerung des Verkehrs er-
fahren. Der tatsichlichen Gestaltung dieses Verhiltnisses ist daher
bei den einzelnen Verkehrsmitteln nachzugehen, da besondere Preis-
erscheinungen hierauf beruhen.

Mit Riicksicht auf den in Rede stehenden Kostenunterschied kann
die Tarifbildung in der Weise erfolgen, dafi der Transportpreis in zwei
Teilen eingehoben wird: einem unverdnderlichen, entsprechend den
Stationskosten, und einem nach der Transportweite bemessenen, ent-
sprechend den Streckenkosten. Die beiden Bestandteile kinnen aber
auch in einen Preissatz zusammengezogen werden. Die auf letztere Art
berechneten Transportpreise miissen fiir zunehmende Entfernungen ein
verhiltnismiBiges Sinken des Preises fiir die Transporteinheit aufweisen.
Es ist einleuchtend, dafl bei etwas vorgeschrittener Entwicklung des
Verkehrs die Aufteilung der Stationskosten auf einen Entfernungs-
tarif fallende Einheitsitze &duBerst geringfiigiger Abweichung ergeben
muB, daher aus praktischen Riicksichten die gesonderte Anrechnung
der beiden Tarifbestandteile vorzuziehen ist. Bei einem Einheitstarife
wire sie selbstverstindlich zwecklos, ein solcher zeigt bei der Berechnung
des Preises fiir die Leistungseinheit auf die zunehmenden Entfernungen
den stirksten relativen Abfall.

Zu den Stationskosten sind bei der Schiffahrt auch diejenigen Aufent-
halte in den Hifen zu rechnen, die der Vorbereitung der Transporte
(Abwarten der Ladung usw.) gewidmet sind. Die festen Kosten (auch
Kapitalkosten), welche in solchen Zwischenzeiten auflaufen, verteilen
sich auf diese und die Fahrzeiten, wobei einleuchtenderweise durch die
Aufteilung der Kosten der Liegezeit auf die lingeren Fahrten geringere
Gesamtkosten fiir die Wegeinheit herauskommen. Es ist jedoch nur
dann Anlaf zu entsprechender Preisstellung, wenn solche Zwischen-
kosten regelmifig und in belangreichem Mafle vorkommen.
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Bei diesem Punkte ist auch der Leitungen Erwidhnung zu tun.
Bei diesen Verkehrsmitteln ist im Preise zugleich der Preis der beférderten
Gitter selbst enthalten, der sich natiirlich nach MaBeinheiten bemiBt.
Der auf die Leitung entfallende Teil zeigt niemals eine Abstufung nach
der Entfernung, und zwar, weil entweder die gesamte Menge des Gutes
die ganze Strecke durchlauft oder, wo ein Durchlauf von verschiedener
Lange stattfindet, wie insbesondere bei den elektrischen Kraftleitungen,
mefibare Kostenverschiedenheiten nicht auffindbar sind.

Die Durchschnittsbehandlung in Riicksicht auf die Entfernung
kann indes sich in Widerspruch setzen mit dem Wertgrundsatze der
Tarifierung. Dies wire der Fall, insofern der Durchschnittspreissatz
die Verkehrsakte auf geringere Entfernung in unzulissigem MaBe
verteuern wiirde. Soweit solches eintrite, gibt wieder der Wertgrund-
satz den Ausschlag und miissen Abstufungen der Preise beibehalten
werden, welche vom Gesichtspunkte der Kostenverursachung nicht er-
forderlich wiren. :

SchlieBlich macht sich die Anwendung des Wertgrundsatzes
auf die Preisbemessung fiir zunehmende Entfernungen geltend, wo
eine Abstufung im Verhéltnis zu letzteren platzgreift.

Vom Wertgrundsatze aus kann nédmlich eine Abminderung der
Preise mit zunehmender Weglénge angezeigt sein, und zwar unter Um-
stinden in weit stdrkerem Verhéltnis als nach dem Kostengesichts-
punkte. Letzteres wird sogar, wo sie eintritt, der regelméfige Fall sein,
denn es handelt sich in solchen Féllen meist darum, Giiter von geringem
Tauschwerte auf groBe Entfernungen durch ErmiaBigung des Beférde-
rungspreises zum Absatz zu bringen. Derart kommen sinkende Einheit-
sitze zum Vorschein, die eine mehr oder minder erhebliche Abstufung
zeigen. Tarife solcher Art werden Staffeltarife genannt, aus dem
Grunde, weil aus ZweckmiBigkeitsgrimden nicht fiir jede einzelne Weg-
mafeinheit je ein geringerer Einheitsatz berechnet werden kann als
fiir die néchst vorhergehende, sondern die Abminderung des Einheit-
satzes stufenweise je fir gewisse Gruppen von Einheiten (Staffeln)
erfolgen muB}. Ein solcher Tarif liegt immer dann vor, wenn neben
einer Stations- oder Manipulationsgebiihr in Hohe der Kosten Ent-
fernungspreise mit fallenden Einheitsitzen eingehoben werden. Das
MaB des Preisabfalls wird hier ausschlieBlich von dem Wertgrundsatze
in seiner konkreten Anwendung bestimmt. Es empfiehlt sich, die Staffel-
tarife in diesem Sinne wohl von dem nach dem Kostenverhiltnis sich
ergebenden relativen Preisabfalle zu unterscheiden, der in einem Zonen-
tarife stets enthalten ist, wenngleich man es im Sprachgebrauche dies-
falls nicht genau nimmt. '

Wenn die abgeminderten Einheitséitze je fir die ganze Beférde-
rungstrecke berechnet werden, so hingt es, wie leicht einzusehen, ledig-
lich von dem Verhéltnisse der Preisabminderung zu_der Entfernungs-
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weite ab, daB von einem gewissen Punkte an fiir zwei verschiedene
Entfernungen ein gleicher Preis und dariiber hinaus fir die gréfiere
Entfernung ein geringerer Preis (Gesamtpreis) zum Vorschein kommt.
Dies wirde im Widerspruch mit der Kostengestaltung stehen, die im
suBersten auf Endigung in einem praktisch als unverinderlich zu be-
handelnden Satz hinauslduft. Dem wird dadurch Rechnung getragen,
daBl die fiir jede Staffel gesondert berechneten Preise zushmmenge-
stoflen werden. Dennoch gibt es Fille, in welchen mit dem Beforderungs-
preise unter den hiernach resultierenden Endpreis herabgegangen, also
fiir die weitere Entfernung ein geringerer Preis erhoben wird, und solche
Preise in den Kosten ihre Begriindung finden. Das findet statt, wenn
diese Transporte in Mengen erfolgen, welche den Fassungsraum der
Fahrzeuge aufs vollstindigste oder. wesentlich besser ausnutzen als die
iibrigen Transporte, wie das beim Verkehre zwischen grofien Knoten-
punkten hiufig geschieht. Hiermit fallt aber stets der Wertgesichtspunkt
zusammen, weil die weitreichende Preiserniedrigung das Mittel ist,
Transporte in jenen Mengen heranzuziehen, die eben jene volle Aus-
nutzung der Betriebsmittel ergeben; ob dies unter dem Einflugse von
Wettbewerb geschieht oder nicht, &ndert nichts an der Sache. Wenn
der niedrige Preis aus dem Grunde angesetzt wird, weil er das Mittel
ist, die volle Ausnutzung des Raumes der Fahrzeuge zu sichern, die durch
die Konkurrenz in Knotenpunkten geschmélert wiirde, so ist durch
das Motiv das Wesen dieser Tarifart klar bezeichnet. Bei solcher Be-
messungsweise geht der Staffeltarif in einen Differentialtarif iiber;
eine PreismafBregel, die eben fiir einzelne konkrete Verkehrsakte eine
von der regelmiBig gehandhabten abweichende (differentielle) Behand-
lung darstellt, aber auch gegeniiber Entfernungstarifen ohne Staffelung
oder Zonentarifen als Ausnahmefall zufolge Eintretens ihrer Voraus-
setzungen platzgreifen kann'). Von den Differentialtarifen sind die Aus-
nahmetarife zu unterscheiden, die auf Motiven anderer Art beruhen.
Man sehe hieriiber den folgenden Abschnitt.

Der Vollstindigkeit halber ist auch noch jener Fille zu gedenken,
in welchen fiir einzelne, aus der Gruppe ausscheidbar hervortretende
Verkehrsakte Mehrleistungen erwachsen, die durch die besondere Bean-
spruchung seitens dieser Verkehrsakte bedingt sind. Diese kénnen sich
nur auf Nebenumstinde beziehen, welche entweder fiir die Verkehrs-
leistung unwesentlich sind oder nur in einer groflen Minderheit von
Fillen vorkommen. Xben dadurch rechtfertigt es sich, sie mit den
speziell durch sie veranlaten Kosten, welche sich meist als Sonderkosten

1) Vereinzelt wurden Differentialtarife auf den Unterschied zwischen festen
und verénderlichen Kosten zuriickgefiihrt, und zwar darauf, dafl die festen Kosten
bei solchen Transporten auf weitere Entfernungen durch die Aufteilung auf diese
einen geringeren Quotienten ergeben. Diese Ansicht ist unhaltbar. Thre Unrichtig-
keit leuchtet vorhinein schon durch die Erwigung ein, daB das Behauptete bei
jedem langeren Transporte gegeniiber kiirzeren zutrifft.
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darstellen, zu belasten. Man pflegt solche als Nebengebiihren zu be-
zeichnen.  Allfdllige Sonderkosten, welche alle Verkehrsakte einer
bestimmten Art aufweisen, werden folgerichtig nicht als solche Neben-
preise berechnet. In einigen Ausnahmefillen haben Nebengebiihren den
Zweck, ein bestimmtes Verhalten der die Verkehrsmittel Beniitzenden
herbeizufithren, haben also die Aufgabe einer Ordnungstrafe, dessen-
ungeachtet sind sie hierher zu zéhlen, weil dasjenige Verhalten, welches
eben verhiitet werden soll, besondere Kosten verursacht.

So sehen wir die Preisbildung im Verkehrswesen um die beiden
Pole von Wert und Kosten sich bewegen, die teils die absolute Hohe
der Preise nach oben und unten, teils ihr relatives Ausma8 in ihrem
Verhéltnis zueinander bestimmen; ein Wechselspiel, aus dem sich je
nach der Eigenart der, verschiedenen Verkehrsmittel die Fiille der Er-
scheinungen der Preisgestaltung im einzelnen erklirt, das aber in seiner
Allgemeinheit das vorliegende Gebiet sicherlich unterscheidend charakte-
risiert. Der Theorie ist es hier gelungen, ein Gebiet mit voller Klarheit
aufzuhellen, das nicht nur einen Tummelplatz des volkswirtschaftlichen
Dilettantismus gebildet, sondern auch in fachlichen Schriften mit-
unter eine recht verworrene Darstellung gefunden hat.

Die Preisgestaltung im Verkehrswesen bietet indes noch andere
Seiten als diejenigen, die wir ihr im vorangehenden abgewonnen haben.
Darauf einzugehen wird im weiteren Gange unserer Untersuchungen
AnlaBl sein.



Zweiter Abschnitt.

Die Verkehrsmittel als Objekte der
Gemeinwirtschaft.

1. Begriindung der Gemeinwirtschaft im
Verkehrswesen.

Allgemeine Kennzeichnung der Staatswirtschaft. Auch die Wirk-
samkeit des Staates ist an das alles beherrschende 6konomische Grund-
verhiltnis gebunden. Jede seiner Betétigungen, die der technischen
Verwirklichung bestimmter Zwecksetzungen des Gesamtlebens gewidmes
sind, ist geleitet durch das Bestreben, den héchsten Kollektivnutzen mit
dem vergleichsweise mindesten Aufwande von Mitteln zu sichern.

Dieser Kollektivnutzen kann nun bestehen entweder in der best-
moglichen Erreichung von Kollektivzwecken auBerwirtschaftlicher Art,
die sohin durch das Mindestmal wirtschaftlicher Mittel herbeizufiihren
ist, oder in der Summe der individuellen Bedirfnisbefriedigungen der
Staatsangehorigen, diese als Kollektivum erfalit, sofern das anzustrebende
Maximum der Befriedigung durch die freie Téatigkeit der Sonderwirt-
schaften in der Tauschwirtschaft nicht erreicht wird.

Die Betitigung der kollektivistischen Verbénde in den beiden
Richtungen begreifen wir als die Staatswirtschaft, sie muB in letzter
Auflosung auf die Elemente aller 6konomischen Erscheinungen zuriick-
zufithren sein. Nur sie verstehen wir unter ,,Gemeinwirtschaft*’, da die
Tatigkeit frei gebildeter Vereinigungen von Sonderwirtschaften fiir ge-
meinschaftliche Zwecke sich in wesentlichen Punkten von der kollekti-
vistischen unterscheidet, doch sind andererseits, wie schon zu Anfang
im fritheren bemerkt wurde, die engeren Zwangsverbinde mit ihrem
begrenzten Zweckbereiche inbegriffen.

Die konkreten Zwecksetzungen auBerwirtschaftlicher Art sind der
Wirtschaft gegeniiber jeweils etwas Gegebenes. Dagegen ist die auf
das kollektive Maximum der Bediirfnisbefriedigung der Angehorigen des
Verbandes gerichtete Tétigkeit eine Zwecksetzung, die eben aus der
Wirtschaft entspringt und daher einer wirtschaftlichen Erkldrung be-

Sax, Verkehrsmittel I. 8
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darf. Ihre Voraussetzung ist, daf in bestimmten Féllen das Mazimum
des kollektiven Nutzens durch die Privatwirtschaft, d. i. die freie Tétig-
keit der in den tauschwirtschaftlichen BezZiehungen stehenden Einzel-
wirtschaften, nicht herbeigefithrt werde, und weiters, dal nach dem
Urteile der Mitglieder des Verbandes — des konkreten Verbandes —
diesem der Beruf, aber auch die Eignung zuerkannt werde, eben das
als Ziel Bezeichnete zu bewirken.

~ Bekanntlich hat eine durch lange Zeit herrschend gewesene Lehre
es als Grundanschauung verkindet, dall die Privatwirtschaft bei voll-
stindig freiem Wettbewerbe die Individualbediirfnisse aller in den
Tauschbeziehungen stehenden Wirtschaftsubjekte am besten zur Be-
friedigung bringe, wodurch aus der Allgemeinheit der Befriedigung das
Maximum des Kollektivnutzens hervorgehe. Nicht minder bekannt ist
die Anzweiflung, welcher diese Lehre begegnete. Am weitesten geht
bekanntlich der Sozialismus, indem er in der tauschwirtschaftlichen
Giitergewinnung eine ,,Anarchie“ erblicken will, die als solche einer
wohlangelegten Planmé&figkeit gegeniiber selbstverstdndlich nur hochst
unbefriedigende Ergebnisse aufweisen konne. Durchschlagende Uber-
zeugungskraft war jedoch dieser Ansicht nicht beschieden. FEs ist wohl
noch die herrschende Meinung, daBl trotz scheinbarer Regellosigkeit
die Privatwirtschaft die beste Befriedigung des Giiterbedarfes hinsicht-
lich Art und Menge sowie der zeitgerechten Bereitschaft der erzeug-
ten Giiter zuwege bringe. Aber es gibt Anhénger dieser Meinung,
welche das gleiche fir die Zuteilung der gewonnenen Giiter an die ein-
zelnen Wirtschaftsubjekte nicht gelten lassen.  Solchen Meinungs-
verschiedenheiten mufite die Theorie zu entrinnen trachten und an
ihrer Stelle festen Boden zu gewinnen suchen.

Die gelauterte Theorie hat nun erkannt und festgestellt, dall unter
der erwihnten Voraussetzung allseitig wirksamer, uneingeschrénkter
Konkurrenz — nur unter dieser und nur soweit sie tatsédchlich wirksam
wird — durch die Tauschbeziehungen jeweils ein Gleichgewichtszustand
der Sonderwirtschaften herbeigefithrt werde, der das Maximum des
unter den gegebenen wirtschaftlichen Umstinden moglichen
Nutzens fiir jeden einzelnen enthalte. Damit sei jedoch nicht ge-
sagt, dafl nicht vielleicht auf anderem Wege das den einzelnen zufallende
NutzenmaB ein anderes werden und dadurch ein héheres Ma$ von Kollek-
tivnutzen sich ergeben konne als aus der Summierung der Individual-
befriedigungen in der freien Privatwirtschaft. Auch ist mit letzterem
Nutzen nur die jeweilige Augenblicksgestaltung gemeint?).

1) Es ist das Verdienst von J. Schumpeter, diese Einschrinkung der Auf-
fassung des Nutzenmaximums des tauschwirtschaftlichen Gleichgewichtszustandes
in seinem Buche ,,Das Wesen und der Hauptinhalt der theoretischen National-
okonomie*, 1908, mit aller Schiirfe herausgearbeitet zu haben, wodurch die Un-
klarheiten beseitigt wurden, welche in dieser Hinsicht insbesondere in den Formu-
lierungen der mathematischen Schule, der Schumpeter selbst angehort, ob-
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Demgegeniiber falit die Staatswirtschaft die kollektive Wohlfahrt
der Verbandsmitglieder unter anderem Gesichtswinkel ins Auge. Die
einzelnen Sonderwirtschaften streben nur nach dem eigenen Nutzen und
gie verhalten sich gleichgiiltig gegeniiber dem Ergebnisse der Austausch-
handlungen fiir die Gegenseite. Der Gemeinwirtschaft hingegen ist nur
mit Gegenseitigkeit und beiderseitiger VerhéltnisméBigkeit des Tausch-
nutzens gedient. Denn andernfalls wiirde das relative Plus an Nutzen
aut der einen Seite fiir diese, einen geringeren subjektiven Wert er-
geben als das Minus auf der anderen Seite fir letztere, daher die Sum-
mierung in diesem Falle ein geringeres Mafl von kollektiver Befriedigung
aufweisen als bei beiderseitiger VerhaltnismaBigkeit des Nutzzuwachses.
Die Gemeinwirtschaft sucht mithin solche, sofern sie in tatsichlicher
Gestaltung nicht von selbst durch den Tausch zustande kommt — so-
weit es im Bereiche der Moglichkeit liegt — zum Zwecke des kollektiven
Maximums herbeizufithren, sucht insbesondere jene Minderung des
kollektiven Nutzens hintanzuhalten, die vorliegt, wenn der Nutzgewinn
der einen Seite nur einem Nutzentgang auf der andern Seite entstammen
wiirde.

Wenn schon das unmittelbare Ergebnis der Wirtschaftshandlungen
in der tauschwirtschaftlichen Giiterversorgung je nur von jeder einzelnen
der Sonderwirtschatten fiir sich ins Auge gefaflt wird, so gilt dies um
so mehr von den sich weiterhin aus jenen ergebenden Folgen — wirt-
‘schaftlicher und anderer Art —, die die einzelne Wirtschaft selbst im
eigenen Bereiche hiufig nicht oder nur beschrinkt tberschaut. Die
Gemeinwirtschaft dagegen erfalt den Wechselzusammenhang, in dem
die einzelnen Wirtschaften im Tauschverkehre zueinander stehen,
und untersucht, ob die Folgewirkungen, welche in diesem allgemeinen
Zusammenhange aller Wirtschaften fiir diese gegenseitig entstehen, das
Maximum des Gemeinnutzens darstellen. Das privatwirtschaftliche
Arbeitsverhiltnis bietet wohl das jedermann geldufigste Beispiel: die
Gemeinwirtschaft kiimmert sich darum, ob die in jenem zutage tretenden
Arbeitsbedingungen und Lohnsdtze zundchst wirtschaftlich und weiter-
hin in ihren Riickwirkungen auf das physische und geistige Wohl der
Arbeiter der Erhaltung und Entfaltung der Volksgesamtheit dienlich
sind, und sie leitet daraus MaBnahmen ab, die dem letztgedachten
Zwecke, wo notwendig durch Einschrinkung des freien Waltens der
Einzelkrifte, zu dienen bestimmt sind.

DaB das Anstreben des hiochsten Kollektivnutzens in dieser Weise
stets nur mit einem gréBeren oder geringeren Grade von Unvollkommen-

walteten. Diese Richtung — und auch Schumpeter — hilt freilich mit der
Tauschrelation und demjenigen, was sich aus ihr entwickeln li8t, die reine Theorie
der Volkswirtschaft fir erschopft, was natiirlich der Staatstdtigkeit immer nur
die Rolle eines duBeren ,,stérenden‘ Agens iibrig 148t und es ausschlieft, sie wirt-
schaftlich zu begreifen. Diese Lehre ist wohl jenem Einwand ausgesetzt, welchen
schon Lassalle in hohnvollen Worten Schulze-Delitzsch entgegengehalten hat.

8*
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heit ausfiihrbar ist, braucht nicht betont zu werden. Nicht nur, daB
die als Organe der Gesamtheit handelnden Personen die verwickelten
Zusammenhinge der Wechselwirkungen auch nicht mit unbedingter
Sicherheit durchschauen, sondern es suchen die einander entgegen-
stehenden Interessen verschiedener Gruppen innerhalb der Gesamtheit
jeweils durch alle Mittel die Oberhand zu gewinnen (soweit sie das manus
manum lavat tGben, auf Kosten Dritter), um die Entscheidung zu
ihren Gunsten als im Sinne des Gemeinnutzens erfolgend erscheinen
zu lassen. Inwieweit ihnen dies gelingt, wird darauf ankommen, ob und
in welchem Mafle in einem bestimmten Staate tatsichlich Klassen-
herrschaft das Gesamthandeln in ihrem Sinne zu lenken vermag. Eine
Staatsgewalt, die ,,unter Ausgleichung der kontrastierenden Interessen
von der hoheren Warte des nationalen Gesamtinteresses und unab-
hingig gegeniiber michtigen Privatinteressen stets unfehlbar das
HéchstmaB des kollektiven Nutzens zu verwirklichen weiB, ist ein Ideal,
das nur in Lehrbiichern existiert.

Endlich noch ein besonders wichtiger Umstand. Hs ist nicht die
Bediirfnisbefriedigung der jeweiligen Gegenwart, welche die Staatswirt-
schaft erstrebt, sondern das Maximum des Dauernutzens im Laufe der
Zeit. Der Privatwirtschaft ist diese Bedachtnahme auf die Zukunft
zwar nicht ganz fremd, aber sie kann sie nur in untergeordnetem MaBe
neben der in erster Linie stehenden Sorge fiir die Gegenwart iiben und
sie kann insbesondere einen Entgang an gegenwirtigem Nutzen zum
Zwecke eines gesteigerten Zukunftnutzens ebenfalls nur in sepr ge-
ringem Mafle auf sich nehmen, weil letzterer von einem gewissen Punkte
an nicht mehr demselben Wirtschaftsubjekte oder ihm nicht mehr
unter den gleichen wirtschaftlichen Verhiltnissen zugute kommen
wiirde. Die wirtschaftliche Betétigung des Staates umfaBt Generationen,
die ihm als zeitliche Einheit gelten, sie vermag daher den Gesichtspunkt
des Anstrebens der maximalen Befriedigung auf so weite Zeitriume
zu erstrecken, um in solchen fiir notwendig werdende Ausfille von
Entwicklungsperioden in dem reichen Nutzen der Vollreife der beziig-
lichen Veranstaltungen den Ausgleich zu finden. Die Gemeinwirtschaft
tritt mithin auf den Plan, wo die Privatwirtschaft in dieser Hinsicht
ihre Rechnung nicht findet und daher ihre Mitwirkung versagt.

Ob mit vorstehendem ‘die Ziele der Gemeinwirtschaft in ihrem
vollen Umfange umschrieben seien und die Abgrenzung gegen die Privat-
wirtschaft genau gezogen sei, kann wohl Gegenstand der Priifung und
niheren Untersuchung sein. Immerhin mogen diese Feststellungen ge-
niigen, um wenigstens annahernd den positiven wirtschaftlichen Inhalt
des Begriffes der allgemeinen Wohlfahrt oder des 6ffentlichen Wohles
zu gewinnen, der fur die Gemeinwirtschaft dasselbe bedeutet wie der
Drang nach Erhaltung und Entfaltung des individuellen Lebens fiir die
Privatwirtschaft. Die Triebfeder des nach dieser Richtung zielenden
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Gesamthandelns aber liegt in jenem Aufgehen des einzelnen in um-
fassenden Lebensgemeinschaften, deren Mitgliedschaft dem einzelnen die
Ergénzung seines Eigenlebens und die Erfiillung der hochsten mensch-
lichen Lebenszwecke bietet: im Kollektivismus; jener sozialen Er-
scheinung, welche als Ausgangspunkt wirtschaftlicher Kausalitéts-
reihen die ,,Grundlegung der theoretischen Staatswirtschaft* zu analy-
sieren versuchte..

Hiermit sind schon ganz allgemein die Félle bezeichnet, in welchen
der Gemeinwirtschaft Aufgaben im Hinblick auf die Bediirfnis-
befriedigung der Verbandsangehdorigen, auf die bestmogliche Ge-
staltung ihrer Einzelwirtschaften im kollektiven Sinne erwachsen.

Vor allem tritt sie zwecks Befriedigung allgemeiner Bediirfnisse
an Stelle der Privatwirtschaft, wenn die oberste Voraussetzung einer
gedeihlichen Wirksamkeit eben dieser, nidmlich die volle freie Kon-
kurrenz, nicht verwirklicht ist, was selbstverstdndlich schon da ein-
tritt, wo die Privatwirtschaft aus irgendwelchem Grunde sich tatséch-
lich nicht betétigt. Zwéitens wird die Gemeinwirtschaft angerufen,
wo in wichtigen Gebieten der Lebensfiirsorge selbst unter Voraussetzung
voller Konkurrenz durch die Privatwirtschaft das Maximum des kollek-
tiven Nutzens nicht erreicht wiirde, sei es in Hinsicht auf das relative
AusmaB des Nutzens der einzelnen Sonderwirtschaften, sei es in Hin-
sicht auf die durch den Wechselzusammenhang sich vollziehende Ver-
teilung dieses Nutzens auf alle im Wirtschaftsverbande inbegriffenen.
Endlich muB die Gemeinwirtschaft wirksam werden, wo es sich um
kollektiven Dauernutzen handelt, der iiber die Gegenwart und nichste
Zukunft hinweg und auf Kosten dieser sich auf entlegene Zeitriume
erstrecken soll, bis zu welchen die Gesichtsweite der Privatwirtschaft
nicht reicht.

Das Verhaltnis, in welches die Gemeinwirtschaft zu den ein-
zelnen Sonderwirtschaften tritt, kann kein anderes sein als das-
jenige, welches der kollektivistische Verband iiberhaupt — auch in nicht-
wirtschaftlichen Dingen — zu den Individuen in seiner Betéitigung ein-
nimmt?). ,Entweder die Betitigung der Verbandsmitglieder in der
Richtung individualistischer Verfolgung von Lebenszwecken bleibt be-
stehen, wird jedoch einer Leitung in der Hinsicht unterworfen, daf
jene mit den Gesamtinteressen koinzidiere und nicht in einer diesen
abtriglichen Weise erfolge, oder — was den Gegensatz bildet — der
kollektivistische Verband vollzieht selbstandig Aufgaben der Gesamt-
entwicklung, indem einzelne Individuen, als Vertreter der Gesamtheit
handelnd, alle iibrigen von eigener Betdtigung ausschlieen und eben
fir dieselben, und iiber sie verfiigend, Lebenszwecke verwirklichen.
Im erstgedachten Falle findet ein regelndes Eingreifen gegeniiber
den wumschlossenen Individuen statt; die Verwaltung iibernimmt es

1) 8. hieriiber ,,Gruhdlegung d. theor. Staatsw., S. 389 ff.
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lediglich, den Einzelkréften die richtige Direktive zu geben. Wir konnen
diese kollektivistische Tétigkeit mithin als die regulierende bezeichnen.
In den Fillen der zweiten Art liegt eine Zusammenfassung aller zu
unmittelbarer Gemeinbetétigung vor, so dafl man die Verwaltung nach
dieser Seite alsdie selbsttatige oder pragmatische benennen kénnte. .,
Jene Lenkung der im Verbande lebenden Individuen im Sinne des
Gesamtlebens, welche die regelnde Kollektivtatigkeit darstellt, kann
entweder in negativer oder in positiver Richtung erfolgen; die Indivi-
duen werden entweder von einer gewissen Betétigung abgehalten oder
zu bestimmtem Tun innerhalb ihrer eigenen Sphire angehalten, und es
diirfte als eine passende Bezeichnung erkannt werden, das erstere die
hemmende, das letztere die ordnende Téatigkeit der Verwaltung zu
nennen. Die zweite Gruppe der gedachten Kollektivtatigkeiten enthilt
solche, welche sich an die Betéitigung von Individuen anschliefit, und
andere, die jedwede analoge Betétigung von Individuen als solche aus-
schlieBt, wonach wir hier zwischen einem die Individualtétigkeit er-
ginzenden und einem dieselbe vollig ausschlieBenden Kollektiv-
handeln zu unterscheiden hétten. . .

Die hemmende Titigkeit des Kollektivganzen gegeniiber dem
Individuum tritt berechtigtermaflen ein, wenn und soweit durch unein-
geschrinktes Walten des freien Beliebens in Gestaltung des Einzellebens
eine, im iibereinstimmenden Urteile der Verbundenen anerkannte, Be-
nachteiligung der Gesamtlebensfithrung herbeigefithrt wiirde, sei es, daBl
diese Beeintréchtigung direkt die Gesamtheit trife — sogenannte Ge-
meinschidlichkeit —, sei es, daBl unmittelbar jeweils allerdings nur
einzelne unter der Handlungsweise ihrer Mitmenschen leidén wiirden,
aber in so wichtigen Hinsichten und in so ausgedehntem Mafe oder
oft wiederholten Fillen, daf darin eine schidliche Riickwirkung auf die
Gesamtexistenz gelegen wire. . .

Fiir die ordnende Titigkeit finden sich Anlisse, insofern ent-
weder die Unterlassung einer bestimmten Handlung vonseiten einzelner
die im vorigen Falle beschriebenen Folgen hatte, oder die in ihren Be-
strebungen titigen Individuen des richtigen Zusammenwirkens da, wo
solches objektiv notwendig ist, entbehTen. Die in letzterer Beziehung
einschligigen Fille betreffen stets die Notwendigkeit eines iiberein-
stimmenden Handelns als Bedingung der Erreichung eines gewissen
Zweckes, welches ohne kollektivistische Intervention nicht gesichert
wire. . .

Die unmittelbare Selbsttitigkeit des Verbandes tritt in die
Erscheinung in allen Fillen, die das negative Merkmal miteinander
gemein haben, daB ‘die Verwirklichung des konkreten Lebenszweckes
in dem erwiinschten Umfange durch individualistische Betétigung nicht
gesichert ist. Positiv gewendet, 148t sich dies in die Voraussetzungen
auseinanderlegen: dafl
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entweder bei Zwecken, die an sich durch Individualtitigkeit er-
reicht werden konnten, die letztere aus irgend einer Ursache tatsichlich
unterbleibt und dies der Gesamtlebensfithrung abtriaglich wire,

oder, zweitens, die Einzelkrafte zwar gewillt, jedoch unvermogend
sind, eine bestimmte Zwecktétigkeit tiberhaupt oder mit dem vollen
MalBe des Erfolges zu entfalten, das die Gesamtheit gesichert wissen muB,

oder endlich, daB, ungeachtet vorhandener Bereitwilligkeit und vor-
handener Kraft, die Uberlassung einer Zwecksetzung an die Individual-
titigkeit nicht stattfinden darf, weil diese ihrem Wesen nach in einer
Weise vor sich gehen wiirde, die dem Zwecke selbst negativ oder positiv
Abtrag téte. .

Es ist offenbar, dall die letztgedachten Kkollektivistischen Betéti-
gungen wesentlich ausschlieBende, die: des ersten Falles ergénzende,
dagegen jene des zweiten Falles bald das eine, bald das andere sind. .
Nicht minder offenliegend ist, daBl zu einem und demselben Zwecke die
regulierende mit der Selbsttétigkeit des kollektivistischen Verbandes oder
die beiden Seiten der ersteren miteinander verbunden werden kénnen.

Alle kollektivistischen Zwecksetzungen sind in ihrer Durchfithrung
gleichwie die des Individuallebens an die beschrinkte Auflenwelt als
den Fonds der Mittel gebunden und dadurch wird jede Kollektivtatigkeit
zugleich notwendigerweise zu einem ékonomischen Vorgange. Es
ergibt sich der Begriff der Kollektivbediirfnisse und es wird ein
reflektiertes Gesamthandeln veranlaBt, das auf die Befriedigung eben
dieser gerichtet ist. Dieses Gesamthandeln schlieft in sich die Heran-
ziehung und Verwendung bestimmter Teile des jeweiligen Volksein-
kommens oder Volksvermdgens als Mittel fiir jene Zwecke, was nach
den Gesichtspunkten von Wert und Kosten in regelméafliger Haushalts-
fithrung geschieht. Nicht nach Willkiir kénnen diejenigen Giitermengen
bestimmt werden, die der Individuallebensfithrung entzogen werden,
sondern es findet eine fortlaufende Abwigung der Kollektivbediirfnisse
gegeniiber den Individualbediirfnissen aller Verbandsglieder in Hin-
-sicht auf ihre vergleichsweise Bedeutung fir die Erhaltung und Ent-
faltung der Volksgesamtheit statt; hochst verwickelte Vorgénge, die den
Individuen als die MaBnahmen der Finanzgewalt entgegentreten, die
aber die Theorie auf die allgemeinsten Erscheinungen aller wirtschaft-
lichen Tétigkeit zuriickzufithren die Aufgabe hat?).

1) Solche Bemiihungen sind bekanntlich nicht neuesten Ursprungs, haben
vielmehr im Laufe der Zeit verschiedene Lehrmeinungen ans Licht gebracht, die
" eine wirtschaftliche Formel fiir die Staatsbetiitigung zu finden suchen, indes teils
schon formal-logisch, teils wegen offensichtlicher Unvereinbarkeit mit der Realitat
der Tatsachen unhaltbar erscheinen. So hat die eine dieser staatswirtschaftlichen
Theorien die Giiteritbergénge von den Sonderwirtschaften an den Staat als Tausch
aufgefaBt, was natiirlich als Konsequenz geboten hitte, sie im einzelnen nach
den” Gesichtspunkten des Tausches zu bestimmen. Eine andere Lehre wollte in
der Kollektivtitigkeit eine Produktion erblicken, also die Erzeugung immate-
rieller Giiter, was folgerichtig durchdacht wieder zu gar eigentiimlichen Ergeb-
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Einbeziehung der Verkehrsmittel in die Gemeinwirtschaft. Das
Verkehrswesen wird Gegenstand der Gemeinwirtschaft, indem es eine
Gruppe von Fillen des charakterisierten Gesamthandelns zur Ver-
wirklichung kollektivistischer Zwecke ergibt.

Soweit die Verkehrsmittel als instrumentale Behelfe der Staats-
tatigkeit (Administration, Militdrwesen) in Betracht kommen, sind sie
ein ausgezeichneter Fall von Giitern zur Befriedigung von Kollektiv-
bediirfnissen, deren Beschaffung und Verwendung somit sich durchaus
im Rahmen der Gemeinwirtschaft abspielt.

Als Behelf der individuellen Lebensfithrung sind die Verkehrs-
mittel Sache der Sonderwirtschaft, ihre Herstellung und Beniitzung
erfolgt nach den Gesichtspunkten eben dieser. Jedoch nicht unein-
geschrinkt, vielmehr nur insoweit, als nicht die Verbandstétigkeit nach
denjenigen Gesichtspunkten angeregt wird, welche iiberhaupt fiir das
Eingreifen des Staates gegeniiber den von ihm umschlossenen Individuen
in Verfolgung ihrer Einzellebenszwecke bestimmend werden.

Die regelnde Verwaltung, sei es die hemmende, sei es die ord-
nende, findet in den Verkehrsmitteln und ihrem Gebrauche offensicht-
lich reichlichen Anlaf zur Betitigung, und es sind nicht blof wirtschaft-
liche Interessen, die es in dieser Hinsicht zu wahren gilt. Die Gesamt-
heit der betreffenden Mafinahmen kann man als das Gebiet der Polizei
(Verkehrspolizei) bezeichnen: der Name erweckt wohl die Vorstellung
der verschiedenen Riicksichten, die dem Verhalten der Individuen
auferlegt werden, wobei aber nicht bloB an die Akte des unmittelbaren
Eingreifens der ausfithrenden Organe, sondern auch an die allgemeinen
Anordnungen und die technischen Mittel zur Durchfithrung derselben
zu denken ist. Soweit die Tétigkeit der Verwaltung sich nur in dieser
Richtung erstreckt, wiirde die Herstellung und Nutzung der Verkehrs-
mittel der Privatwirtschaft nicht entzogen, wiirde insbesondere die
Darbietung von Verkehrsleistungen an die Sonderwirtschaften als
Unternehmung durchaus im tauschwirtschaftlichen Geleise vor sich
gehen; lediglich mit denjenigen Beschrinkungen, welche die MaB-
regeln der erwihnten Art den einzelnen gleichwie in verschiedenen
anderen Bereichen der wirtschaftlichen Téatigkeit auferlegen. Das ist
in der Tat der Zustand, den wir bei dem StraBenverkehre und der
Schiffahrt wahrnehmen, fiir welche bei der allgemeinen Zugéinglichkeit
der erforderlichen Kapitalien die Bedingungen des Konkurrenzbetriebes
gegeben sind und daher, solange diese Sachlage nicht eine Anderung
erfihrt, die Privatwirtschaft als die Regel bestehen bleibt.

nissen fithren muBlte. In der ,,Grundlegung der theoretischen Staatswirtschaft*
ist der Versuch unternommen, nach Hinwegriumung aller dieser, der unvorein-
genommenen Anschauung der Wirklichkeit hinderlichen Lehren eine staatswirt-
schaftliche Theorie zu entwickeln, in welcher die elementarsten Begriffe der Wirt-
schaft, d. i. Bediirfnis und Wert, die entscheidende Rolle spielen. Darauf mufl
hier kurzweg verwiesen werden.
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Auflerdem hat aber die ,,pragmatische Verwaltung® im Verkehrs-
wesen alsbald Boden gefunden und es ist dies sogar dasjenige wirt-
schaftliche Gebiet, welches dieser Zweig der Verwaltungstatigkeit zu-
erst von allen ergriff. Von den Anfingen des primitiven Wegewesens
an hat der in Ausbildung begriffene, in rdumlicher und gegenstéand-
ltcher Hinsicht vorschreitende Kollektivismus auf vorliegendem Ge-
biete Aufgaben fiir sich erkannt, die Tatigkeit der Sonderwirtschaften
zunéchst ergénzend, weiterhin ausschliefend, und haben teils technische,
teils wirtschaftliche Umstédnde in der Entwicklung der Verkehrsmittel
die drei unterschiedenen Fille von Anlédssen zu unmittelbarer Selbst-
betéitigung des gemeinwirtschaftlichen Verbandes in mannigfacher Ge-
staltung ergeben. Die Natur der Sache und wirtschaftlicher Instinkt
haben das Gesamthandeln in dieser Richtung geleitet und selbst iiber
eine . entgegenstehende, der Privatwirtschaft ginstige Anschauung des
Wirtschaftslebens den Sieg davon getragen. Der deutschen Wissen-
schaft war es vorbehalten, das Verh#ltnis zwischen Sonder-
wirtschaft und Gemeinwirtschaft, das sich hier in konkreten
Wirtschaftshandlungen duflert, grundsatzlich zu erfassen.

Es war die von dem patriarchalischen Fiirstenstaate abgeleitete
deutsche Wohlfahrtstaatsidee, wie sie, wenngleich noch nicht voll ent-
wickelt, schon der alten ,,Polizey zugrunde liegt und in der Polizei-
wissenschaft Moh1’s schon ausgesprochen zutage tritt, die den Keim
der prinzipiellen Anschauung enthielt, welche dem Staate wirtschaft-
liche Betatigung fiir seine Angehorigen zuweist. Bezeichnend hierfiir
ist es, dafl die von dieser Anschauung geleiteten éilteren deutschen
Nationalokonomen beim Aufkommen der Eisenbahnen diese sofort fiir
die Staatstitigkeit in Anspruch nahmen, wobei die Ankniipfung an den
Regalbegriff der Finanz (StraBen-, Post-Regal) die begriffliche Zu-
sammenfassung ergab. Es eribrigte nur noch, das Prinzip mit klarem
BewuBtsein in die Theorie der Volkswirtschaft zu iibertragen. Diesen
Schritt hat Knies getan — es geziemt sich, dessen eingedenk zu sein
—, indem er schon Mitte des vorigen Jahrhunderts zu einer Zeit, da
die nationalokonomische Theorie noch durchaus in der Privatwirtschaft
aufging, mit besonderem Bezuge auf das Verkehrswesen als ,,allgemeine
Formel zur Bestimmung der naturgeméfen Stellung der modernen
Staatsgewalt innerhalb %er Volkswirtschaft* den Satz pragte: ,,Die
Staatsgewalt hat den naturgeméiflen Beruf auf wirtschaftlichem Gebiete
zur Befriedigung berechtigter Bediirfnisse der Staatsangehérigen von
sich aus Leistungen darzubieten:

1. welche nicht von den Privaten, wohl aber von der Staats-
gewalt beschafft werden konnen,

2. welche die Privaten nicht beschaffen werden, obgleich sie es
an sich vermdchten, und

3. welche von den einzelnen nicht beschafft werden sollen —
obgleich sie dazu bereit sind —, weil die notwendigen Voraussetzungen
fir die Erfolge der Privatindustrie unzuléssig sind.*

Der Satz deckt sich im allgemeinen mit den von uns unterschiedenen
drei Féllen der pragmatischen Verwaltung, nur mit dem Unterschiede,
dafl wir uns gegenwirtig mit der ,,Wohlfahrt des Ganzen‘’ oder dem
»allgemeinen Besten‘‘ als Bestimmungsgrund und Ziel der Gemeinwirt-
schaft nicht mehr begniigen, wie dies noch von seiten Knies’ geschieht,
sondern den positiven Inhalt dieser Begriffe zu bestimmen trachten.
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Mit dem Satze war die oberste Primisse einer Deduktion festgelegt,
die von seinem Urheber eben fiir das Verkehrswesen beabsichtigt war1).

Der Zeitfolge nach ist anschliefend Schaeffle zu nennen, der in
geinem bereits wiederholt angefiihrten ,,Gesellschaftlichen System‘ den
,no0ffentlichen Charakter der groBen Verkehrsanstalten‘ nachdriick-
lich hervorhebt (a. a. O. S. 499ff.). ,,Die groBen Verkehrsanstalten
haben einen inneren Trieb, 6ffentliche und mehr oder weniger ausschlie3-
Jiche Anstalten zu werden und fallen daher entweder der unmittelbaren
Herstellung und dem Betrieb durch den Staat und 6ffentliche Korper-
schaften oger doch besonderen polizeilichen Regulierungen anheim. . .
Es gilt, die 6konomischen Griinde des 6ffentlichen oder halbéffent-
lichen Wesens der groflen Verkehrsanstalten darzulegen. In den zitierten
Ausfithrungen wird dies im einzelnen versucht.

Hierauf fuflit Ad. Wagner, der zunichst in den drei Auflagen
seiner ,,Finanzwissenschaft die gewonnenen Einsichten zu einer syste-
matischen Behandlung des Verkehrswesens weiterentwickelt, die jedoch
iiber den Rahmen der Finanzwissenschaft hinausging und in jiingster
Zeit erst in seiner ,,theoretischen Sozialokonomik‘ (II. Abteilung, 1. Band,
1909) die richtige Stelle gefunden hat. Dieser fithrende Geist der neueren
deutschen Nationalokonomie macht indes die Theorie seiner sozial-
politischen Uberzeugung (man kann sagen: Parteistellung) dienstbar;
er fordert, wie er meint im Sinne der Zeit, Einschrinkung der privat-
wirtschaftlichen Titigkeit und des Privateigentums, Ausdehnung des
Gemeineigentums und der Staatswirksamkeit in verschiedenen Rich-
tungen. Waiahrend Knies noch damit einverstanden war, die Staats-
gewalt sei ,,nicht berufen, das zu tun, was die einzelnen, die Privaten,
auch tun kénnen und ebensogut oder gar noch besser machen‘, findet
Wagner an der Privatwirtschaft so viel auszusetzen, daf3 er prinzipiell
ihrer Zuriickdringung zugunsten der Staatswirtschaft das Wort redet.
Als geeignetes Mittel zu diesem sozialpolitischen Ziele falt er auch die
Verkehrsmittel ins Auge und fordert folgerichtig den unmittelbaren
Staatsbetrieb aller Verkehrsanstalten, der auch in den einzelnen Maf-
nahmen in diesem Sinne zu fithren sei. Es ist dies ein einseitiger Stand-
punkt, von dem aus so manchen Erscheinungen des Wirtschaftslebens
V('Slli% objektive Beurteilung nicht zuteil werden kann?).

urchaus ebenbiirtig reiht sich fiir unser Gebiet Gustav Cohn an.
Er %eht in seiner Darstellung von den einzelnen konkreten Tatsachen
des Verkehrslebens aus, um deren Feststellung er sich besonders bemiiht
hat (s. seine mustergiiltigen ,,Untersuchungen iiber die englische Eisen -
bahnpolitik*‘) und schreitet von da aus zu allgemeinen Erkenntnissen
vor (die ihm freilich bei Untersuchung der Tatsachen lingst vorschweb-
ten!). In dieser Art hat Cohn die Literatur unseres Wissenszweiges
durch eine Reihe von Abhandlungen bereichert, die nachtriglich syste-
matisch und zu Sammelwerken zusammengefaBt wurden und sdmtlich
von einem einheitlichen Geiste im Sinne der Gemeinwirtschaft getragen
waren. In der Hinsicht gehért sogar ebenfalls eine in gewissem Mafe
einseitige Auffassung zur Charakteristik dieses Autors.
Auf der gleichen theoretischen Grundlage wie die Schriften der
angefithrten Autoren beruhte schon die erste Auflage der ,,Verkehrs-
mittel in Volks- und Staatswirtschaft, die ihre Schlu8folgerungen

1) Es ist daher nicht zutreffend, wenn K. Wiedenfeld (,,Die Entwicklung
der deutschen Volkswirtschaftslehre im 19. Jahrhundert‘‘, Festschrift fiir Schmol-
ler, XIX.), die dem Verkehrswesen gewidmeten Ausfithrungen von Knies den
Schriften der ,,historisch-pragmatischen Methode‘* beizihlt.

2) Insofern ist auch Wagner nicht frei von der leider in Deutschland so
verbreiteten Neigung, die volkswirtschaftlichen Theorien nach parteipolitischen
Gesichtspunkten zu formen oder sie mindestens durch diese beeinflussen zu lassen.
Dessenungeachtet steht seine Lehre vermoge ihrer geschlossenen Systematik hoch
iiber dem gelehrten Geplauder de ommnibus rebus et quibusdam aliis, das man
von gewisser Seite als Nationalokonomie ausgegeben hat.
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ebenfalls auf den ,,Begriff und Beruf der Gemeinwirtschaft‘ baute.
In einem wichtigen Punkte unterscheidet sie sich jedoch von den Lehr-
meinungen der Genannten: sie 148t nicht blofl, wie es diese tun, die
Betitigung der Gemeinwirtschaft als ausschliefende der Privatwirt-
schaft gegeniiber gelten, sondern anerkennt auch die erginzende
Titigkeit; die Verbindung von individueller und gemeinwirtschaftlicher
Betitigung, die gerade auf dem Gebiete des Verkehrswesens in eigen-
artigen Gestaltungen ihren Ausdruck fand und findet und in neueren
Kombinationen noch weiterhin wirksam zu werden berufen ist. Daran
ist auch in den vorliegenden Erdrterungen zum Zwecke voller Erfassung
der Erscheinungen der Wirklichkeit festgehalten.

Ubereinstimmend und mit vielfacher Zustimmung im einzelnen
Roscher (,,Nationalokonomik des Handels und Gewerbfleifles*’, 1881).

Ist hiermit die Richtlinie festgelegt, in welcher die gemeinwirt-
schaftliche Betédtigung im Verkehrswesen sich bewegt, so -erwichst der
Theorie die Aufgabe, in allgemeiner Ubersicht die Umstéinde festzu-
stellen, welche, einzeln oder zusammenwirkend, die konkreten Anléisse
zur gemeinwirtschaftlichen Betétigung dieser Art mit sich bringen.
Sie kénnen nur in der Bedeutung der Verkehrsmittel fiir die volkswirt-
schaftliche Entwicklung und in den Merkmalen der okonomischen
Eigenart der Verkehrsmittel gelegen sein. Die Ausfithrungen der voran-
gehenden Abschnitte gelangen hiermit zu ihrer theoretischen Verwertung.

Was derart als staatswirtschaftliche Leitsatze gelehrt werden kann,
war freilich dem praktischen Handeln nicht in dieser Weise bewulit.
Die Geschichte des Verkehrswesens zeigt vielmehr, dafl die betreffenden
Einsichten nur stiickweise errungen wurden. Erst im Wege von Er-
fahrungen itber ungiinstige Folgen von Mafnahmen, die auf unzureichen-
der Erfassung der gemeinwirtschaftlichen Anforderungen beruhten, kam
man zu Erkenntnissen, die in ihrer logischen Verkniipfung nunmehr
den Besitzstand der Theorie ausmachen. Auch ergab erst die technische
Entwicklung der Verkehrsmittel neue Umstinde, die die Gemeinwirt-
schaft vor neue Aufgaben stellten, und es machte sich iiberdies die
Eigenart der verschiedenen Verkehrsmittel geltend, die Abweichungen
in den Einzelheiten mit sich brachte, welche nicht vorhinein als unwesent-
lich erkannt wurden. Die Theorie zieht aus allem dem die Summe und
es erscheint in ihr jetzt als geschlossenes Ganzes, was in der Praxis
des Wirtschaftslebens sich nur in Bruchstiicken zeigte.

Den Sonderwirtschaften, welchen die Verkehrsmittel dienen, werden
durch diese Individualbediirfnisse befriedigt. Die Betétigung des Staates
besteht daher hier darin, eine den Zwecken des Kollektivlebens foérder-
liche Art und Weise der Befriedigung der individuellen Verkehrsbediirt-
nisse herbeizufithren. Es liegen somit Individualbediirfnisse vor, zu
welchen ein Kollektivbediirfnis hinzutritt, das sich mit ihnen verbindet.
Hieraus leitet sich folgerichtig ein bestimmtes Verhalten des Gemein-
wirtschaftsverbandes gegeniiber den Sonderwirtschaften hinsichtlich der
Befriedigung ihrer Verkehrsbediirfnisse ab: es wird die Héhe der Ver-
kehrspreise darnach bemessen, dafl sie geeignet erscheint, diejenige
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Befriedigung der Verkehrsbediirfnisse zu bewirken, welche die Erreichung
des maximalen Kollektivnutzens ermgglicht. (Auch die Fille des schein-
bar unentgeltlichen allgemeinen Gebrauches sind eingeschlossen.) Da
sich aus der Héhe der Preise der Eingang an Giitern fiir die tatsichlich
in Anspruch genommenen Verkehrsakte ergibt, d. i. der Ertrag der
in den Verkehrsmitteln angelegten Kapitalien, so treten die gemein-
wirtschaftlichen Handlungen hier praktisch als die Gesichtspunkte der
finanziellen Behandlung der Verkehrsmittel in die Erscheinung.

Die fiir die Gemeinwirtschaft maBgebenden Gesichtspunkte. 1. Das
Monopol als Bedingung der Wirtschaftlichkeit. Die Erscheinungen,
welche wir als das Richtungsgesetz und das Integrationsgesetz des
Verkehres kennen gelernt haben, sind fiir die Frage, an die wir nun-
mehr herantreten, in erster Linie bedeutsam.

Die Anziehungskraft, welche ein Verkehrsmittel auf die Verkehrs-
akte gegeniitber minder vollkommenen ausiibt, sichert ihm diesen Ver-
kehr unbedingt. Mit Bezug auf die fiir die Verkehrsakte von den Sonder-
wirtschaften zu entrichtenden Preise ergibt dies den Satz: Jedes Ver-
kehrsmittel hat einem minder vollkommenen gegentiber in seinem Ver-
kehrsgebiete ein tatsdchliches oder natiirliches Monopol. Das Inte-
grationsgesetz macht es iiberdies zu einem Gebote der Okonomie, jedes
Verkehrsmittel, welches ein Glied des richtig angelegten Netzes ist,
auch gegen die Entstehung eines technisch gleichwertigen Netzteiles
zu sichern. Es muf sich, wenn die Bedingung fruchtbarster Kapital-
verwendung erfiillt sein soll, dem natiirlichen ein kiinstlich geschaffenes
Monopol gegen die Anlage gleich vollkommener Verkehrsmittel an-
schlieBen, d. h. es muf} die Anlage mehrerer gleich vollkommener Ver-
kehrsmittel ausgeschlossen werden, sofern eben bei der ortlichen Ge-
bundenheit der moglichen Nutzungsakte die okonomisch erforderliche
Gesamtmenge von solchen nur durch die Zusammenfassung in eine
Anlage sich ergibt.

Das ist der Fall bei den Land- und Wasserstrafen aller Art; dann
bei den Eisenbahnen wund Telegraphen hinsichtlich ihrer gesamten
technischen Bestandteile, wogegen die Fahrzeuge auf den Land- und
Wasserwegen nicht ortlich gebunden sind, ihre Beistellung und Aus-
nutzung sich daher im Wege der privatwirtschaftlichen Konkurrenz
vollzieht. Die értliche Gebundenheit tritt aber auch bei ihnen dort ein,
wo ein bestimmter Turnus des Verkehres aufrecht erhalten werden
muBl, so bei den Postkursen.

Der bezeichnete Zweck wird durch ein vom Staate diesfalls ge-
schaffenes rechtliches Monopol erreicht.

Diese tatséchliche und rechtliche Monopolstellung der Verkehrs-
mittel ist fiir unseren Fragepunkt vorhinein entscheidend. Die wirt-
schaftliche Natur der Verkehrsmittel bringt insoweit den Ausschlufl
der Konkurrenz, somit den AusschluB der Privatwirtschaft mit sich.
Die Befriedigung des Verkehrsbediirfnisses im Rahmen der letzteren
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wiirde voraussetzen, dafl in einem und demselben Verkehrsgebiete
mindestens zwei solcher Unternehmungen ins Leben gerufen wiirden,
welche jede fir sich zur Bewaltigung des gesamten Verkehrs imstande
wiren, die also beide fiir die ndmlichen Verkehrszwecke das gleiche
Kapital angelegt hatten, das, einmal aufgewendet, fur die gegebenen
Verkehrsakte ausgereicht hitte. Es miilten nebeneinander fiir eine
Verkehrsrelation zwei Straflen, zwei Kanile, zwei Eisenbahnen, zwei
Héfen gebaut, zwei Postkurse eingerichtet, zwei Telegraphenleitungen
hergestellt werden, wo ein Verkehrsmittel geniigt. Doch damit wire
es nicht abgetan. Durch zwei konkurrierende Unternehmungen wire
der Zweck nicht erreicht, da diese den Wettbewerb in den Verkehrs-
leistungen und den Preisen leicht durch Abrede ausschlieBen konnten.
Es miilite eine, eine solche Verstdndigung verhindernde, Vielheit von
Unternehmungen konkurrieren, die durch stets offenstehendes Hinzu-
treten neuer jeweils den Wettbewerb unterhilt und neu anfacht. Bei
den bedeutenden und fortwéhrend zunehmenden Kapitalmengen, welche
die Verkehrsmittel erfordern, wiirde dies eine ungeheure Kapitalver-
schwendung in sich schlieflen, die sich von selbst verbietet, selbst wenn
es denkbar wire, daB sich das Kapital tatséchlich fiir diese Anlagen
bereit féande.

Das wird jedoch — abgesehen von Ausnahmefillen einer Tduschung
ithber das MaBl der gegebenen Verkehrsméglichkeit — schon deshalb
nicht geschehen, weil, wenn das fiir eine Anlage geniigende MaB der
Nutzung sich auf ein vervielfachtes XKapital iiber mehrere Anlagen
verteilt, die unzureichende Ausnutzung jeder einzelnen mangelnde
Rentabilitdt im Gefolge hat. Es mangelt hier eben die notwendige
Voraussetzung der Konkurrenz privater Unternehmer: daf jeder die
Moglichkeit vor sich sehen mufl, bei entsprechender Preisstellung und
Gestehungskostenverminderung von der konkurrenzierten Produktion
so viel an sich zu ziehen, bis die vollsténdige Ausnutzung der in seinem
Unternehmen vereinten Produktivelemente erreicht ist, wahrend hier,
wie wir wissen, eben immer eine Teilung der gegebenen Leistungsmenge,
die fiir sich zur Ausnutzung einer Anlage notwendig ist, sich darbietet.
Die Erfahrung hat diesen Sachverhalt den Kapitaleigentiimern in allen
Fillen nachdriicklich vor Augen gefithrt, in welchen sie ihn unver-
sténdigerweise nicht beachtet, sondern in blindem Gewinnstreben sich
auf solchen Wettbewerb eingelagsen hatten. Sie erkannten dann, dafl
es nur ein Mittel gidbe, den unzureichenden Ertrag zu bessern, ndmlich
den Ersatz der Konkurrenz durch einverstdndliche Besorgung des ge-
gebenen Verkehrs und eben solche Preisfestsetzung auf erhéhtem Stande,
d. i. Verzicht auf Konkurrenz und gemeinsame Ausnutzung des Mono-
poles. Diese Mallnahme hat sich je nach Lage der Dinge in verschie-
denen Formen vollzogen: vertragsmafBlige Festsetzung eingeschrankter
Verkehrsleistungen oder gleicher Preise, in der Regel beides zugleich,
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Ubernahme des gesamten Betriebes (Pacht), schlieSlich vollstindige
Verschmelzung zu einem Unternehmen. Auf diese Weise fithrt die
Konkurrenz, selbst wo sie ins Werk gesetzt wird, schlieBlich dennoch
zum Monopol zuriick, {iberdies mit der dauernden Folge vermehrter
Kapitalfixierung, die durch die verhiltnismiBig geringere Ausnutzung
eine Erhohung.der Kosten der Verkehrsleistungen bewirkt.

Im Verkehrswesen tritt solcherart nur ausgesprochener zutage,
was aus der gleichen Ursache in der Gitergewinnung bei den modernen
GrofBunternehmungen mit dem bedeutenden Vorwiegen des stehenden
Kapitals sich vollzieht. Die Kartellbildung entspringt bei diesen
ebenfalls dem Umstande und ergibt sich als wirtschaftliche Notwendig-
keit in dem Falle, dal die tatsidchlich vorhandene oder die erzielbare
Absatzmenge den Konkurrenten nur eine ungeniigende Ausnutzung
ihrer Anlagen ermdéglicht, daher die Herstellungskosten der Produkte,
soweit sie Anteilkosten sind, erhéht, wofiir sie sich nur durch Preis-
erhohung auf Grund des Aufgebens der Konkurrenz schadlos halten
konnen, wofern es nicht ausfithrbar ist, die am ungiinstigsten produ-
zierenden Anlagen anderer Verwendung zuzufiihren und dadurch die
Erzeugungsmenge der ibrigen zu steigern. Bei den Verkehrsmitteln,
bei welchen alles Kapital bis auf einen geringen Bruchteil stehendes
Kapital ist und die Kosten beinahe ausschlieflich in Anteilkosten be-
stehen, und iiberdies bei der ortlichen Gebundenheit der Verkehrsakte
die Menge derselben noch in weit stirkerem Mafle fest gegeben erscheint
als die jeweilige Absatzmenge der Giiter in der Produktion, hat sich
nur in nachdriicklicherer Weise und frither die aufgezeigte Konsequenz
der kapitalistischen Unternehmung geltend gemacht. Wenn die volks-
wirtschaftliche Theorie sich mit dieser lingere Zeit hindurch fiir das
Gebiet der Produktion nicht zurechtfinden konnte, so ist sie derzeit
wohl auf dem Wege zu erkennen, dafl mit der Privatwirtschaft allein
auch nicht mehr das Auslangen zu finden ist.

Es gewinnt den Anschein, daB eine Anderung der Sachlage durch
die zeitliche Entwicklung der Verkehrsmittel mit dem Zusammentreffen
der Verkehrsgebiete zweier (oder mehrerer) gleicher Verkehrsmittel
in den Knotenpunkten herbeigefilhrt werde. Hier, scheint es, komme
der Wettbewerb um die Besorgung der Verkehrsakte, die sich zwischen
den Knotenpunkten entspinnen, zum Vorschein und miisse dieses Ver-
hiltnis mit der - Vervielfdltigung der Linien im Verkehrsnetze immer
héufiger werden. Allein auch hier kann eigentliche Konkurrenz auf
die Dauer nicht platzgreifen. Zwar die Wege gabeln sich, allein zu
einem Wettbewerbe bis zu dem Ergebnisse, die sdmtlichen Verkehrs-
akte an sich zu ziehen, wiirde die Ausriistung jeder der in Wettbewerb
tretenden Linien mit dem dbrigen technischen Apparate und den
Arbeitskréften in dem Mafe notwendig sein, wie sie fiir die Alleinbe-
sorgung erforderlich wire. Das hétte wieder eine unwirtschaftliche
Aufwendung von Anlagekapital und von Betriebskosten zur Folge und
es legt sich, auch wenn die sogenannten ,,Konkurrenz‘-Linien im Be-
sitze verschiedener Betriebsverwaltungen sind, nahe, mit Vermeidung
vermehrter Kapitalkosten eine anteilige Besorgung des gegebenen Ver-
kehres auf diejenige Weise, welche den geringsten Betriebsaufwand er-
fordert, in die Wege zu leiten, also die auf Grund der Linienverzweigung
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mdgliche Konkurrenz durch Abrede auszuschlieBen. Allerdings wird in
manchen Fiallen vorerst wirkliche Konkurrenz hervorgerufen durch das
Bestreben einer bestehenden Linie, den bisherigen Verkehr zu behalten,
und durch das Bemiihen einer neu hinzugekommenen, welche ohnehin
mit ausreichenden Betriebsmitteln versehen ist, so viel als erreichbar
von jenem Verkehre an sich zu ziehen, sowie durch die Erwartung, bei
einem durch die Konkurrenz gedriickten Preise eine Steigerung des
Verkehrs zu erzielen. Indes, wenn sich die letztere Annahme nicht oder
nicht in vollem MaBe erfullt und sich herausstellt, dal die Besorgung
des gesamten oder doch des gewiinschten Teiles des Verkehres durch die
Preisunterbietung fiir je eine Seite doch nicht zu erreichen ist, wird
unvermeidbar ein Ubereinkommen in dem Sinne getroffen, die Besorgung
der Verkehrsakte und das Ertragnis daraus auf die bisher konkurrierenden
Linien zu verteilen und die Selbstkosten der ginstigeren Linie der Preis-
bemessung zugrunde zu legen. Haupt-Beispiel die Eisenbahn-Kartelle.
Ls ist dies die ,,Verkehrsteilung®, auf welche bereits- im fritheren
hinzudeuten war, die von der Theorie 6fters miBverstanden, in der Praxis
aber auch nicht selten in gleicher Weise, ndmlich im Sinne wirklicher
Konkurrenz, gehandhabt wurde; zum Schaden der betreffenden Unter-
nehmungen und des Verkehres selbst.

Auch beim Zusammentreffen der Verkehrsgebiete von Eisenbahnen
und von Wasserstralen ergibt sich der Fall der Verkehrsteilung, je-
doch in eigentiimlicher Weise, die, obschon ein Detail, doch hier schon
erwahnt werden mufl, weil auch dariiber irrige Ansichten verbreitet
sind. Es sind ungleichartige Verkehrsmittel, um die es sich hier
handelt, aber ihre vergleichsweise Leistungsfiahigkeit ist derart beschaffen,
daf unter Umstéinden die Eisenbahn, unter Umstinden die Schiffahrt
als das geeignetere, insbesondere hinsichtlich der Preiserniedrigung iiber-
legene Verkehrsmittel erscheint. Ob das eine oder das andere, hingt
von der Lage im Netze und voh der beiderseitigen Linienlinge ab (vgl.
die theoretische Feststellung im vorigen Abschnitt). Es gibt also Ver-
kehrsrelationen zwischen Knotenpunkten, fiir welche die Eisenbahn das
vollkommnere Verkehrsmittel ist, andere Verkehrsrelationen, in welehen
die Wasserstralle den Sieg davontrigt, und schlieBlich solche, bei welchen
beide Verkehrsmittel sic% in ihrer Leistungsfahigkeit die Wage halten.
Im letzteren Falle findet Verkehrsteilung statt, in den beiden anderen
Fillen verdringt das geeignetere das minder geeignete Verkehrsmittel,
macht sich also das natiirliche Monopol geltend; freilich vollzieht
sich dies in der Praxis des Wirtschaftslebens nicht ohne Widerstand
der Betriebsleitungen, die es nicht selten vorerst auf einen Wettbewerb
ankommen lassen, dessen Ausgang doch vorhinein gewif ist. Im End-
ergebnisse miindet eben auch hier die K onkurrenz wieder in das Monopol.

Was derart an dem Verhiltnisse zwischen Eisenbahn und Wasser-
strafle als dem. Hauptfalle des Zusammentreffens ungleichartiger Ver-
kehrsmittel nachzuweisen ist, greift auch in anderen Verkehrszweigen,
wenngleich mehr vereinzelt, Platz: Automobil gegen Eisenbahn, Tele-
graph gegen Post, wenn ersterer im Privatbetrieb.

Man kann die Verkehrsteilung nicht unangemessen Quasi-Kon-

kurrenz nennen?), um anzudeuten, daB sie in einer Hinsicht mit der
eigentlichen Konkurrenz Ubereinstimmung aufweist, das ist in ihrer

1) ,,Verkehrsmittel“, I. Aufl,, S. 69.
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Wirkung, die Transportkosten der gimstigeren Verkehrslinie zu den
fir alle Verbindungen der gleichen Knotenpunkte mafigebenden zu
machen. Im ibrigen jedoch bleibt der durchgreifende Unterschied
bestehen, der sich darin zeigt, daB nach vollzogener Verkehrsteilung
wieder die monopolistische Besorgung der abgegrenzten Verkehre vor-
liegt und der mégliche oder tatsichliche Hinzutritt neuer Wettbewerber
ausgeschlossen ist1). Jene Ahnlichkeit hat dazu verleitet, die Erscheinung
mit wahrer Konkurrenz zu verwechseln und darauf die Folgerung zu
bauen, die mit der vorschreitenden Entwicklung der Verkehrsmittel
sich, ergebende ,,Konkurrenz“ immer zahlreicherer Knotenpunkte sei
berufen, die Okonomie des Verkehrswesens zu gewihrleisten. Die Un-
haltbarkeit der Anschauung ist leicht zu erweisen. Wollte man blof
um die Konkurrenz zwischen den Knotenpunkten ins Werk zu setzen,
Verkehrslinien anlegen, die sich nicht in der entwicklungsgem#Ben Ver-
dichtung des Netzes von selbst ergeben, so miilite, um den allgemeinen
Wettbewerb -in Wirksamkeit treten zu lassen, die Zahl dieser Linien
so weit vermehrt werden, dafl jeder Verkehrspunkt praktisch in den
Bereich einer solchen Konkurrenz einbezogen wire. Das kidme auf eine
eigentliche Konkurrenz in dem frither aufgezeigten Sinne, sohin auf
eine ungemessene Vervielfiltigung der Anlagen heraus, was die Kapital-
kosten ins unabsehbare steigern miillte, somit sich alsbald als Ding der
Unmoglichkeit erweist. Auch in dieser Hinsicht liegen ja Erfahrungen
vor. In der Jugendzeit der modernen Verkehrsmittel, insbesondere der
Eisenbahnen, hat sich die fehlerhafte Linienkonkurrenz gerade in der
Weise abgespielt, daf zwischen Hauptpunkten des Verkehres nicht
parallele, sondern Seiten- und Umweglinien gebaut wurden, bei welchen
es wesentlich auf die Gewinnung des Verkehres von jenen Hauptpldtzen
als Knotenpunkten abgesehen war, die Zwischenplatze aber fiir die
Verkehrserwartung Nebensache waren. Denken wir uns eine Anzahl von
Automobil- oder Schiffahrtslinien, die sich zu einem Netze verknoten,
so wird sich der Vorgang, wenn man mit Konkurrenz einsetzt, wieder-
holen.

Das SchluBlergebnis ist: dafll fiir die alten wie fiir die modernen
Verkehrswege und die Nachrichtenverkehrsmittel die Konkurrenz dem
Monopole gegeniiber durch die vervielfachten Kapitalaufwen-
dungen, die sie erfordern wiirde, und die erhohten Eigenkosten des
Verkehres, die sie im Gefolge hétte, als unwirtschaftlich ausge-
gchlossen ist und der theoretische Nachweis in diesem Sinne durch
die Ergebnisse unrichtiger Wirtschaftshandlungen der Praxis voll-
giiltig bestatigt wird.

1) Wir haben hier einen jener Fille vor uns, in welchen keine ,,volle’* Kon-
kurrenz vorliegt, sondern nur eine unvollstindige, eine auf wenige Mitwerber
beschriinkte, die sich in das Monopol zu verwandeln die Tendenz hat; ein Unter-
schied, der von der neueren Theorie wohl begriffen und gewiirdigt wird.
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2. Regelung der monopolistischen Preisstellnng im Vergleich mit
der Preishildung unter Konkurrenz. Die Monopoleigenschaft der in Rede
stehenden Verkehrsmittel macht das Eingreifen der Gemeinwirtschaft
in Hingicht auf die Bedingungen jhrer Nutzung durch die Sonderwirt-
schaften zur Notwendigkeit. Ein solches Monopol kann bei der Rolle,
die das Verkehrswesen im wirtschaftlichen und personlichen Leben
des einzelnen, aller Glieder der Gesellschaft, spielt, unméglich der Privat-
unternehmung zur freien Ausbeutung iiberlassen werden. Der Privat-
unternehmer als Monopolist konnte willkiirlich die Giiter oder Nach-
richten des einen befordern, die des andern nicht, von dem ersteren
hohere Preise fordern als vom letzteren, konnte die Beférderung un-
gleichmafig ausfithren, zum Vorteil des einen, zum Nachteil fiir den
anderen. Die Existenzbedingungen jedes einzelnen wéren in unertrig-
licher Abhingigkeit von anderen Wirtschaftsubjekten, die ihm egoistisch
gegeniiberstehen. Im Interesse der Gesamtheit liegt es aber, die Pro-
duktions- und Absatzbedingungen fiir alle erreichbar gleich zu gestalten,
Gefdhrdung in dieser Hinsicht zu verhindern. Es geniigt nicht, sich auf
das Eigeninteresse der Unternehmer zu verlassen, die durch ungleich-
mafige Behandlung der Kunden sich selbst schiddigen wiirden. Es
wiirde immer Anlésse zu willkiirlicher Ausiibung und Ausbeutung des
vorliegenden ‘wirtschaftlichen Machtverhéltnisses in dem vorerwéhnten
Sinne geben. Hieraus entnimmt die Gemeinwirtschaft den AnlaB, die
Gleichstellung aller Verkehrsinteressenten hinsichtlich der Preise und
der Qualitdt der Verkehrsleistungen zu sichern, was sie entweder durch
Vorbehalt des Monopoles fiir sich selbst oder, sofern sie Privatunter-
nehmungen zulaBt, durch Auﬂage der bezughchen Rechtspflicht an
diese bewerkstelligt.

Dieser Gesichtspunkt ist wohl mit einem Satze erledigt. Dagegen
zieht die monopolistische Preisstellung noch nach einer andern Richtung
die Aufmerksamkeit auf sich, namlich betreffs der Hohe der Ver-
kehrspreise. Hier verhilft uns die fortgeschrittene Theorie der Preis-
erscheinungen zu klaren Einsichten.

Ein Monopolist hat es bekanntlich in seiner Hand, entweder den
Preis seiner Ware zu bestimmen oder den Absatz,” welchen er erzielen
will. Von der Hohe des Preises, fiir welche er sich entschieden hat, hing$
das Ausmal des Absatzes ab, andererseits muBl er nach der Gréfle des
Absatzes, welche er anstrebt, den Preis bemessen. Er hat die Wahl,
entweder hohe Preise zu fordern, bei welchen er geringen Absatz er-
zielt, oder sich mit niedrigen Preisen zu bescheiden, die ihm starken
Absatz bringen. Er wihlt, wofern nicht ein anderer Beweggrund ins
Spiel kommt, also in beinahe ausnahmeloger Regel denjenigen Preis,
welcher, multipliziert mit der Menge der bei diesem zum Absatz ge-
langenden Giiter, den grofiten Erlos an Kaufpreis gibt. Dabei hat er
meist nur die augenblickliche Sachlage im Auge, er kann jedoch auch

Sax, Verkehrsmittel I. 9
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— und wird in wohlverstandenem eigenen Interesse — die Preisge-
‘staltung der nichsten Zukunft mit in Rechnung ziehen, sofern sie bei
geringerem Preise eine Erhohung des Ertrages verspricht, die fiir einen
Entgang zufolge der jetzigen Preise reichlichen Ersatz bietet. Ob hohe
Preise bei geringem Absatz oder hoher Absatz bei geringem Preise das
groBere Produkt ergeben, hingt von der Elastizitdt der Nachfrage bei
den konkreten Giitern ab.

Hiernach wird man auch einem Verkehrs-Monopolisten nicht un-
bedingt die Absicht zuschreiben diirfen, die Preise stets hoch zu halten.
Vielmehr werden fiir ihn diejenigen Erwéigungen entscheidend, welche
sich aus der uns bekannten, im allgemeinen groBen Elastizitat der Nach-
frage bei den Verkehrsleistungen und aus den Erscheinungen des Kosten-
und Preisgesetzes des Verkehres ergeben. Jene Riickwirkung der Preis-
ermifBigung auf die Gestehungskosten und im Wege der Verkehrs-
steigerung auf den Ertrag, die das Gesetz beschreibt, wird den Ver-
kehrsmonopolisten bewegen, den hochsten Ertrag stets durch niedrige
Preise anzustreben.

Bestirkend nach dieser Richtung wirkt zudem ein Vorteil, den das
Monopol im Vergleich zur Konkurrenz in der Preisstellung bietet. Das
Monopol setzt den Inhaber instand, die Abstufung der Preise nach
dem Individualwertstande der K#ufer systematisch durchzufithren, wo-
gegen die Konkurrenz das mehr oder minder verhindert, indem sie die
groBeren Gewinne der hoheren Preissitze herabdriickt. Da die letzteren
dem Monopolisten gesichert sind, so findet er sich um so mehr bestimmt,
die Preise fiir die mindest kaufkriftigen K&ufer herabzusetzen, um
durch den Absatzzuwachs hieraus das Gesamtausmall seines Ertrages
zu erhohen. Jene Preisgestaltung, die man auch vom sozialpolitischen
Standpunkte als die ersprieBlichste begriit, liegt durchaus im Interesse
des Monopolisten und auch ein Privatmonopolist wiirde sie handhaben.
Es ist ersichtlich, daB das Gesagte vornehmlich von dem Frachten-
verkehre, insbesondere also dem Giiterverkehre der Eisenbahnen, gilt.

Indes ist die soeben erfolgte Feststellung keineswegs geeignet,
die Zuldssigkeit der Privatwirtschaft zu begrinden. Denn immerhin
findet die Preisbestimmung in dem bezeichneten Sinne beim Privat-
monopolisten durch das Anstreben des Maximums ihre Begrenzung und
es ist dasindividualistische Maximum, das dieser bezielt. Letzteres
fallt aber an und fiir sich mit dem kollektiven Nutzenmaximum
nicht zusammen und da eben dieses der Leitstern der Gemeinwirtschaft
ist, so kann es bei der privatwirtschaftlichen Gestaltung nicht das Be-
wenden haben. Mit Riicksicht auf die wirtschaftlichen Folgen einer
allseitig angemessenen Preisstellung hinsichtlich Verallgemeinerung des
Verkehres und seiner Wirkungen kann es erforderlich sein, daB mit
der Preiserméfigung weiter gegangen werde als bis zu jener Grengze,
welche das Privatmonopol nicht iberschreiten wiirde. Es wird dies
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in der Regel einen Ausfall gegeniiber dem privatwirtschaftlichen Er-
trage nach sich ziehen. Allerdings wird ein solcher durch die verkehr-
schaffende Wirkung der PreisermaBigung im Verlaufe der Zeit ausge-
glichen, der Zeitraum bis zum Eintritte dieser Wirkung wird jedoch
meist ein so langer sein, dal ein Privatmonopolist ihn nicht abwarten
konnte, was eben das Eintreten der Gemeinwirtschaft erheischt.

Das Anstreben der hichsten Rente seitens der Privatunternehmung
erfolgt bekanntlich auch nach der Seite hin, dafl das Maf der Leistungen,
welche fiir bestimmte Preise geboten werden, auf jenes Minimum ein-
geschrinkt wird, welches mit Aufrechthaltung der gewiinschten Nach-
frage vereinbar ist. Wihrend unter dem Walten der Konkurrenz die
Interessen der Kéufer nach dieser Richtung zur Befriedigung gelangen,
wiirde der Privatmonopolist bei einer mangelhaften Befriedigung der
Verkehrsbediirfnisse seine Rechnung finden. Die Gemeinwirtschaft wird
auch hinsichtlich der Qualitit der Verkehrsakte den Kollektivnutzen
in hoherem Grade verwirklichen. Es ist dies nur die andere Seite der-
selben Sache.

Aus dem Angefiihrten leitet sich der Beruf der Gemeinwirtschaft
ab, den Verbandsmitgliedern die erreichbar volle Befriedigung der
Verkehrsbediirfnisse zu den, den héchsten Kollektivnutzen er-
gebenden Preisen zu sichern, was sie dadurch bewirkt, daB sie ent-
weder die Verkehrsakte den Sonderwirtschaften durch ihre eigenen
Organe darbietet oder dall sie Privatunternehmungen, welche sie als
Monopolisten zu solcher Funktion zuléBt, durch geeignete MaBregeln
zu einem Vorgehen in gemeinwirtschaftlichem Sinne anhilt.

Im Anschlufl hieran muf nur noch die Frage aufgeworfen werden,
ob nicht diejenige Preisstellung, welche erst die Gemeinwirtschaft im
offentlichen Interesse bewirkt und die der Privatmonopolist nicht ein-
treten lassen wiirde, durch die freie Konkurrenz, wenn diese im
Verkehrswesen in Geltung bliebe, zu erzielen wire; ob also nicht auch
im Verkehrswesen durch diese wie sonst im Giiterumsatze die nach
jeweiliger Lage des Bedarfes und des Angebotes fiir alle Beteiligten
giinstigste Preis- und Absatzgestaltung (das bekannte Maximum) herbei-
gefilhrt wiirde. Die Frage ist insofern eine miilige, als wir ja wissen,
daf und aus welchem Grunde die wirkliche volle Konkurrenz bei den
in Erorterung stehenden Verkehrsmitteln nicht platzgreift. Aber immer-
hin, soweit sie in einzelnen Fillen bei diesem oder jenem Verkehrsmittel
doch tatsdchlich (gleichgiiltig aus welcher Ursache) in die Erscheinung
getreten wire oder soweit sie in der Verkehrsteilung wirksam wird:
was kann in der gedachten Hinsicht von ihr erwartet werden? Kine
allgemeine Antwort ist nur in unbestimmter Fassung zu geben. Da,
wie wir sahen, die ungeniigend ausgeniitzten Anlagen hdéhere  Selbst-
kosten der Verkehrsleistungen ergeben als bei Zusammenfassung der
Verkehrsakte im Monopole, so miissen notwendigerweise die Preise

[
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im Durchschnitte auch einen héheren Stand aufweisen. Ihr Ausmaf
im einzelnen wird dann je nach der Gestaltung der Konkurrenz ein
verschiedenes sein. Je heftiger der Wettbewerb in einer Verkehrsrelation,
desto tiefer werden die Preise hier sinken; selbst bis unter die Selbst-
kosten. Fiir den Ausfall durch uneintragliche Preise wird Ersatz durch
Hochhaltung der Preise an anderen Stellen gesucht werden, die der
Konkurrenz nicht ausgesetzt sind; die Zwischenplétze werden somit
gegenitber den Knotenpunkten in der Preisstellung ungiinstiger behandelt,
bis zu einem Punkte, bei welchem die Frequenz leiden wiirde. Verlust-
bringende Preise in einem das Gesamtertragnis erheblich schmélernden
Ausmafe werden nur zeitweilig aufrecht erhalten und alsbald durch
Abkommen vermieden werden. Zeitliche und ortliche Preisverschieden-
heiten miissen dadurch zur Regel werden, was, ganz abgesehen von der
Preighéhe, sicherlich eine fiir die Verkehrsinteressenten ungiinstige Ge-
staltung bedeutet. Mindet die Konkurrenz schlieBlich auf dem uns
bekannten Umwege in das Monopol ein, so ist eine dauernde Erhohung
des Preisstandes, bedingt durch die erhéhten Kapitalfixierungen, die
unausbleibliche Folge — wenn nicht die Gemeinwirtschaft ihr Veto
einlegt. Die privatwirtschaftliche Konkurrenz kann also auch hinsicht-
lich der Verkehrspreise den Anforderungen der Wirtschaft nicht Gentige

leisten.

Die volkswirtschaftliche Theorie ist lingst davon abgekommen,
der Konkurrenz in allem und jedem, da, wo sie nicht zum Kartell fihrt,
nur Giinstiges nachzusagen. Auch in der Giitererzeugung und dem Handel
ist die Konkurrenz mit Nachteilen verbunden, die iiber ihren Vorteilen
fiir die tduschwirtschaftliche Giiterversorgung nicht iibersehen werden
diirfen. Solche Schattenseiten ihres Waltens sind: Erstens, daB, weil
geitlich hiufig ein Mehrfaches von demjenigen Kapitale aufgewendet
wird, welches auf die Dauer fiir das konkrete Mafl des Bedarfs ausreicht,
und somit, wo das der Fall ist, die Eigenkosten der betreffenden wirt-
schaftlichen Verrichtung erhéht werden, eine Wirkung im Sinne der
Erhohung der Preise ausgeiibt wird, und zweitens, daB diejenigen Konsu-
menten, denen die Konkurrenz nicht oder in geringerem Grade als anderen
entgegenkommt, in ihrer wirtschaftlichen Lage gegeniiber letzteren
benachteiligt sind. Allein im Gebiete der Produktion und des Handels
werden diese Méangel meist aufgewogen und iiberwogen von den giinstigen
Seiten des Wettbewerbs, insbesondere durch den in ihm gelegenen Sporn
zur Erniedrigung der Selbstkosten. Auch konnen die Kapitalien der
im Konkurrenzkampfe unterliegenden Unternehmungen zum grofien
Teile wieder anderweitig nutzbar gemacht (eine zu ungiinstig produ-
zierende Fabriksanlage in eine andere umgewandelt, ertraglose Handels-
geschifte abgewickelt) werden. Die Selbstkostenerhohung infolge
einer Verteilung der gegebenen Umsatzmenge auf zu viele Mitbe-
werber, soweit ihr nicht ohnehin das Streben der Unternehmer nach
Kostensparung das Gegengewicht bietet, tritt also, weil die wirt-
schaftlich am giinstigsten Gestellten schlieBlich das Feld behaupten,
auf die Dauer nicht ein, und eine oértlich unzureichende Konkurrenz
findet in der Regel bald ihr Ende, da der Zutritt neuer Mitwerber stets
offen steht. Auf dem Gebiete des Verkehrswesens jedoch wiirden jene
Mingel zufolge der Eigenart der Anlagen in einem so hohen Grade ge-
gteigert, daB sie fiir die Entscheidung a.usschlaigebend werden. Denn
es ‘miilte, wie wir sahen, die durch mehrfache, konkurrierende Anlagen
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erwachsende Erhohung der Eigenkosten des Verkehres infolge der
engen Abgeschlossenheit des Kreises der vermeintlichen Mitwerber und
des Umstandes, dal die mit dem Boden fest verbundenen Bestandteile
der Anlagen, die den weitaus betrichtlichsten Teil der Kapitalkosten
ausmachen, nicht‘zuriickziehbar sind, sich unfehlbar auf die Preise iiber-
tragen und es wiirde eine ungiinstigere Stellung eines Teiles der Sonder-
wirtschaften in der Befriedigung ihrer Verkehrsbediirfnisse je nach der

 zufilligen Gestaltung der Konkurrenzverhiltnisse (der wirklichen und
der Quasi-Konkurrenz) eintreten, was bei der tiefgreifenden Bedeutung
derdVeékehrsmittel fiir das wirtschaftliche und soziale Leben eben nicht
zu dulden ist.

3. Notwendigkeit allseitiger Entfaltung der Verkehrsmittel trotz
mangelnden privatwirtschaftlichen Ertrages. Es dringt sich von selbst
auf, dafl die Frage betreffend die Zulédssigkeit der Privatwirtschaft im
Verkehrswesen nur insoweit einen Sinn hat, als die Voraussetzungen
der privatwirtschaftlichen Unternehmung gegeben sind. Wo diese
fehlen, ist der Privatwirtschaft eo ipso der Boden entzogen und dieser
Fall liegt iiberall da vor, wo den betreffenden Unternehmungen nicht
derjenige Ertrag in Aussicht steht, der zur Verwendung der Kapitalien
in dieser bestimmten Anlage das Motiv abgeben wiirde. Handelt es
sich um Zwecksetzungen, die nur mittels Kapitalverwendung unter
solchen Umstdnden zu verwirklichen sind, so ist nur die Gemeinwirt-
schaft fahig, die erforderlichen Kapitalien aufzubringen und sie hat
sich die Frage vorzulegen, ob ausreichende Griinde sie hierzu bestimmen
konnen. Diese Sachlage findet sich im Verkehrswesen in weitem Um-
fange vor.

Zundchst kommen die Verkehrsmittel als technische Behelfe
der Stastswirksamkeit und -Administration in Betracht, die fiir die
allgemeinen Staatszwecke angelegt und funktionsbereit sein miissen,
ohne Riicksicht darauf, ob und in welchem MaBe sie gleichzeitig den
Verkehrsbediirfnissen der Staatsangehorigen dienen kénnen oder ob
diese von ihnen solche Nutzungen in einem Ausmafle beanspruchen,
das einen privatwirtschaftlichen Ertrag ergeben wiirde. Es braucht
nur an die ,strategischen Bahnen‘ erinnert zu werden, um mit einem
Worte den Gedanken wachzurufen, der zum Ausdruck gebracht werden
goll und der auch alle anderen Verkehrsmittel alter und neuer Zeiten
einschlieBen muB, die wirtschaftlichen wund auBerwirtschaftlichen
Zwecken zugleich zu dienen geeignet sind und bei welchen sogar die
allgemeinen Staatszwecke geschichtlich den wirtschaftlichen Zwecken
vorangingen. ‘

Es gibt in einem Netze stets eine Anzahl Linien, welche, durch
die allgemeinen Staatszwecke gefordert, aus dem wirtschaftlichen Ver-
kehre den privatwirtschaftlichen Ertrag nicht abwerfen. Daneben
finden sich Linien, die schon mit Riicksicht auf das wirtschaftliche
Verkehrsbediirfnis anzulegen wiren, jedoch aus ihm allein eine ihre
Anlage privatwirtschaftlich rechtfertigende Einnahme nicht erzielen.
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Das kann zuniichst die Folge eines begangenen Irrtums sein: wenn in
Uberschitzung der wirtschaftlichen Grundlagen eine Anlage ins Leben
gerufen wurde, welche nach dem Intensitétsgesetze noch keine Daseins-
berechtigung hétte. Solche Vorkommnisse sind Ausnahmefille und
als solche nicht entscheidend, selbst wenn sie sich gelegentlich unter
der Einwirkung einer Konjunktur, die das angefachte Gewinnstreben
auszuniitzen sucht, in einem gewissen Mafle hdufen. Aber auch unter
normalen Umstdnden und innerhalb der vom Intensitétsgesetze ge-
zogenen Grenzen fiir die Kapitalsfixierung werden zu einer gegebenen
Zeit fiir eine Anzahl der Linien eines vollsténdigen Netzes die Bedin-
gungen privatwirtschaftlicher Ertragfahigkeit mangeln.
Es werden dieses entweder Linien sein, die erst eine lingere Entwick-
lungsperiode durchzumachen haben, innerhalb welcher die wirtschaft-
lichen Wirkungen der Verkehrsverbesserung jenen Verkehr schaffen,
fiir den sie auf die Dauer berechnet sind (auch Hauptlinien konnen
hierzu zihlen) oder es werden — und dies ist wohl die iiberwiegende
Mehrzahl der Fille — Nebenlinien sein, die aus dem eigenen Verkehre
den vollen Ertrag nicht aufbringen. Wenn jene Entwicklungszeit im
konkreten Falle zu lang wihrt, als daB sich ein Privatunternehmen
mit ihr abfinden kénnte, d. i. fiir die Ertragsausfille des Anfangs in der
Ertragsteigerung der Folgezeit hinreichenden Ersatz finde, und wenn
jene Nebenlinien mit ungeniigendem Verkehre eine selbsténdige Unter-
nehmung zu bilden hétten, so ist die Privatwirtschaft eben nicht am
Platze und die betreffenden Unternehmungen kommen, aufler in den
gedachten Ausnahmefallen, nicht zustande. Zwar wird durch die Neben-
linien der Hauptlinie Verkehr aus ihrem Gebiete zugebracht, was, genau
betrachtet, allerdings nicht von dem Verkehre gilt, der schon vor Ent-
stehen einer Nebenlinie. vorhanden war, d. i. von minder vollkommenen
Verkehrsmitteln besorgt wurde, sondern nur von denjenigen Verkehrs-
akten, die eben das Entstehen der Nebenlinie als vollkommneres Ver-
kehrsmittel voraussetzen. In Anrechnung dieses Verkehrszuwachses
entschlieBt sich die Privatunternehmung auch solche Zweiglinien aus-
zufithren, jedoch nur insoweit, als der Ertragzuwachs der Hauptlinie
nicht durch den Minderertrag der Zweiglinie iiberwogen wird. Linien,
bei welchen das letztere vorauszusehen wire, bleiben unausgefiihrt.
Es wird dem Leser nicht entgehen, dafl diese Schilderung vornehmlich
den Erscheinungen des Eisenbahnwesens entnommen ist, aber sie trifft,
wenn wir die Voraussetzung der Privatwirtschaft fiir alle Verkehrs-
zweige machen, auf Land- und WasserstraBen, auf das Netz der Post-
kurse und Telegraphenlinien nicht minder zu, da sie in ihrer Allgemein-
heit eben auf dem Wesen der wirtschaftlichen Dinge beruht.

In allen diesen Fallen macht sich dje Bedeutung der Verkehrs-
mittel fiir das gesamte staatliche und wirtschaftliche Leben geltend,
die eine allseitige Entfaltung der Verkehrsmittel als Bedin-
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gung der Gesamtentwicklung erkennen la8t und daher nicht ge-
stattet, sie von der Betétigung der Einzelkrifte abhingig zu machen
und begrenzen zu lassen. Der Ausfall gegeniiber dem privatwirtschaft-
lichen Ertrage, welchen die Kapitalien in anderer Verwendung, der sie
eben durch die Anlage in den Verkehrsmitteln entzogen werden,
erbringen wiirden, kann vermége der rdumlichen und zeitlichen Ein-
heit, welche der Staatsverband darstellt, nur von der Gesamtheit ge-
tragen werden und sohin wird die Ubernahme der betreffenden Kapital-
anlagen auf die Gemeinwirtschaft zur Notwendigkeit. ‘

Das niamliche gilt auch schon in dem bereits erérterten Falle, dafl
eine niedrigere Preisbemessung, als ein Privatmonopolist sie eintrten
lieBe, eine Ertragverminderung mit sich bringt, mag eine solehe unter
Umstédnden auch nur ein entgangener Gewinn sein, dessen man sich
nicht einmal rechnungsmafig bewuBt wird.

Es liegt nahe, daB die Gemeinwirtschaft dann auch diejenigen
Linien tbernehme, welche, ihres Ertrages wegen, Privatunternehmer
auszufithren bereit wiren, damit ihr in dem reichlichen Ertrage dieser
ein Ausgleich gegeniiber den erwidhnten Ausfillen erwachse.

Die Ubernahme der bezeichneten Kapitalanlagen auf die Gemein-
wirtschaft ist eine Wirtschaftshandlung, in deren verwickelten Zusammen-
hinge uns die Theorie der Staatswirtschaft die Einsicht vermittelt.
Diese Giteraufwinde sind Mittel zur Erreichung von Zwecken des
Kollektivlebens. Die vorliegenden Zwecksetzungen ergeben Kollektiv-
bediirfnisse und diese sind nicht anders zu befriedigen als alle Kollektiv-
bediirfnisse zur gegebenen Zeit und unter gegebenen Umsténden. Die
Zwecke miissen der Kosten wert befunden werden, der Kollektivnutzen
muf} die Kosten rechtfertigen. Der Nutzen besteht in den wirtschaft-
lichen Folgewirkungen der geschaffenen Verkehrsmittel, d. i. in der
Gesamtsumme der Vorteile, welche neben der erhéhten Bediirfnis-
befriedigung der unmittelbaren Verkehrsinteressenten in mittelbarer
Ursachenverkniipfung der Gesamtheit der Verbandsmitglieder zu-
flieBen. Der in dieser Weise entstehende allgemeine Wohlfahrtszu-
wachs hat seinen Niedeischlag in der Vermehrung des Volkseinkommens
und aus diesem stammen die Giiter, welche zur Bestreitung der Kosten
der betreffenden Verkehrsakte aufgewendet werden konnen. In diesem
Sinne spricht man von einer indirekten oder staatswirtschaft-
lichen Rentabilitit der Verkehrsmittel und fithrt diese als
Grund des Eintretens der Gemeinwirtschaft an. Wenn solche vorliegt
und soweit-sie vorliegt, ist es zuléissig, selbst geboten, den Entgang
gegeniiber einem privatwirtschaftlichen Ertrage der Verkehrsmittel auf
die Gesamtheit zu iibernehmen. Die wirtschaftliche Natur des Vor-
gehens ist unverkennbar.

Ganz bedeutend sind jedoch die Schwierigkeiten der Anwen-
dung des Grundsatzes in der Praxis des Wirtschaftslebens. Das Ausmaf
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der fraglichen Anlagen kann nicht ins Unbegrenzte gehen. Vielmehr
muB auch hier das Intensitiatsgesetz eingehalten werden und das ist
nur nach dem Gesamtstande der Volkswirtschaft des Landes zu be-
stimmen, da der privatwirtschaftliche Maflstab fehlt. Es ist ein Ver-
gleich anzustellen, der nur im Wege einer Abschidtzung méglich ist:
es miissen die volkswirtschaftlichen Folgewirkungen der Verkehrsmittel
in ihrer Ausbreitung iiber das Verbandsgebiet, dann der kulturelle und
politische Nutzen derselben, soweit sie unmittelbar staatlichen Zwecken
dienen, erwogen und die Entgéinge an anderen Gemeinschaftszwecken,
d. i. an anderen Kollektivbediirfnissen, entgegengehalten werden, die
zufolge der Verwendung der verfiigbaren Kapitalien fiir Verkehrszwecke
nicht befriedigt werden konnen. Bei Abschétzung der volkswirtschaft-
lichen Folgewirkungen, die mitunter nur nach duBleren Anzeichén beur-
teilt werden konnen, bereitet es die grofite Schwierigkeit zu ermessen,
in welchem Verhéltnisse die Férderung der Gesamtheit zu der unmittel-
baren wirtschaftlichen Férderung der einzelnen steht, die in der Befriedi-
gung ihrer Verkehrsbediirfnisse gelegen ist; also die Frage, ob dir Xosten
aufwendungen zu Lasten der Gesamtheit jenem Verhiltnisse angemessen
_seien. Es kann sich ereignen, da8 der indirekte Kollektivnutzen zu hoch
angeschlagen wird, gegeniiber dem unmittelbaren wirtschaftlichen
Nutzgewinne der Sonderwirtschaften aus den Verkehrsakten. In dem
Falle gehen den letzteren Vorteile auf Kosten der iibrigen Verbands-
mitglieder zu und die Preise, welche sie zahlen, sind zu niedrig. Es ist
eine der schwierigsten staatsménnischen Aufgaben, das objektiv Richtige
in dieser Hingsicht annahernd zu treffen, und es wird dies tiberdies noch
durch EinfluBnahme der unmittelbaren Verkehrsinteressenten erschwert,
von denen jeder das Gedeihen der eigenen Unternehmung oder des
betreffenden Wirtschaftszweiges als das fiir die gesamte Wirtschaft
Wichtigste ansieht.

Ferner kommt der Umstand ins Spiel, daB die wirtschaftlichen
Folgewirkungen der Entwicklung der Verkehrsmittel sich nicht mit
einem Schlage, sondern in zeitlicher Aufeinanderfolge ergeben. Erst nach
Ablauf einer mehr oder minder langen Entwicklungsperiode erreichen
sie denjenigen Stand, der zur Vergleichsgrundlage genommen wurde.
Wihrend dieser Zeit hat die Gegenwart Giiter aufzuwenden, deren
Friichte erst die Zukunft genieflen wird, und es wirft sich da die Frage
auf, wieweit man mit der Ausbreitung der Verkehrsmittel und ihrer
Ausstattung den Bediirfnissen der Gegenwart voraneilen darf. Das
bedeutet die Frage, wieweit das AusmaB des von techmischen Um-
stinden abhidngenden relativen Intensititsmaximums der Anlagen wirt-
schaftlich gegriffen werden kann. Auch iiber die Zeitmafle, die hier in
Betracht kommen, kénnen folgenschwere Tauschungen unterlaufen, wie
gie ja auch tatsichlich zuweilen, selbst im Sinne unzureichender Be-
dachtnahme auf kiinftige Verkehrsbediirfnisse seitens der Gemeinwirt-
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schaft, unterlaufen sind. Nur auf Grund genauer Kenntnis der kon-
kreten wirtschaftlichen Zusténde des Landes und unvoréingenommener
Wiirdigung der wirtschaftlichen Tatsachen kénnen diese Fragen einiger-
maflen zuverlissig entschieden werden.

Es ist somit die Frage des Malles, welche das gemeinwirtschaft-
liche Handeln im konkreten Falle bestimmt, und in dieser Hinsicht
sind offenbar durch die Eigenart der verschiedenen Verkehrsmittel
sowie durch die Gesamtheit der staatlichen und wirtschaftlichen Ver-
haltnisse von Land und Zeit Verschiedenheiten der MaBnahmen bedingt.

Es entspricht sicherlich nicht der richtigen Okonomie der Gemein-
wirtschaft, von dieser die Ausfithrung von Verkehrsmitteln allgemein
und unter allen Umstéinden mit geringster Bemessung der Preise, ja
sogar unter Verzicht auf Einhebung solcher, zu fordern mit der Begriin-
dung, jedwede solche Anlage sei ,,produktiv’ durch die Hebung der
verschiedenen Zweige der Volkswirtschaft; es brauche nicht auf den
Ertrag gesehen zu werden, sondern dieser ergebe sich durch die Férde-
rung der Wirtschaft der Staatsangehorigen und die wieder daraus hervor-
gehende - Steigerung der Steuerkraft. In dieser Weise verstanden wird
der Begriff der staatswirtschaftlichen Rentabilitit zu einem Schlag-
worte, das fiir die Gemeinwirtschaft iible Folgen haben kann. Wo solche
tatsédchlich eingetreten sind, haben sie sich alsbald in einem Mafe geltend
gemacht, das der weiteren Anwendung des verlockenden Grundsatzes
ein Ende bereitete.

Man kann versucht sein, die theoretische Erfassung der in Rede
stehenden wirtschaftlichen Erscheinung auf Ad. Smith zuriickzu-
fithren: ndmlich auf seine Kennzeichnung einer Klagse von Staatsaus-
gaben als ,,6ffentliche Anlagen und Einrichtungen, welche, obschon sie
fir eine Staatsgesellschaft im hoéchsten Grade niitzlich sein mdgen,
dennoch so beschaffen sind, da8 ihr Ertrag niemals die Aufwendungen
seitens eines einzelnen oder einer -Privatgesellschaft bezahlt machen
kann und man daher nicht erwarten kann, daf} sie von seiten dieser
geschaffen oder erhalten wiirden‘‘ (V. Buch, 1. Kap., 3. Teil). Allein
gerade iiber die Verkehrsmittel (StraBen, Briicken, Kanile, Héfen)
finden wir bei Smith, in beinahe komischem Gegensatze zu der voran-
gestellten Definition, Ausfithrungen, die darauf hinauskommen, dafl die
Vergiitung der einzelnen Nutzungsakte die Anlage der Verkehrsmittel
entsprechend dem wirtschaftlichen Bediirfnisse sichere. Bei Kanilen
habe ein Privatbesitzer auch das Interesse, sie in gutem Stand zu er-
halten, weil ihm sonst die Einnahme entgeht. Ein StraBenbesitzer hitte
dieses Interesse nicht, weil auch eine schlecht erhaltene Strafe beniitzt
werden muB. Aber damit ist doch vorausgesetzt, daB das Ertrignis
die Anlage der StraBe veranlaBit hat! Von der Post wird wiederholt
bemerkt, dafl sie den Regierungen ein grofles Ertrignis abwerfe; man
begreift dann nicht, warum, wenn nur der Mangel an Ertrag der Grund
gein soll, daB die betreffenden Anlagen nicht von Privaten geschaffen
wiirden, die Post nicht von diesen unternommen wurde! Es ist daher
keineswegs ein Widerspruch zu dem Geiste, von dem die Darstellung
Smith’s getragen ist, wenn beim Entstehen der Eisenbahnen in Eng-
land die theoretischen Nachfahren des Meisters nur solche Anlagen
fiir volkswirtschaftlich niitzlich ansahen, die privatwirtschaftlichen Er-
trag liefern. Eine Eisenbahn galt der Manchesterschule als gemeinschad-
lich, wenn sie vom Publikum nicht in einem AusmaBe benutzt werde,
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daB sie Gewinn abwerfe. Das ist allerdings das gerade Widerspiel der
,staatswirtschaftlichen Rentabilitat. Ubrigens wurden jene Ansichten
auch in England nicht allgemein geteilt und es hatten an ihnen wohl
auch die Eindriicke der Nachteile der Uberspekulation im Eisenbahn-
bau einigen Anteil.

4. Organisation als Bedingung der Vollkommenheit. Ein Wort,
das jetzt iiberall nachgesprochen wird, schreibt die erstaunlichen Er-
folge Deutschlands auf allen Gebieten der ,,Organisation zu. ,,Organi-
sation‘ ist einer jener Begriffsnamen mit vielfacher, unbestimmter
Mitbezeichnung, die sich fiir das offentliche Leben so ausgezeichnet
eignen, in der Wissenschaft aber, in welcher sie durch die gedankliche
und sprachliche Bequemlichkeit, die sie gewahren, sich ebenfalls auf-
dringen, schidigend wirken kénnen. Jedermann, der das Wort im
Munde fiihrt, meint iiber seinen Sinn vollstindig im klaren zu sein,
wenn man ihm jedoch nach sokratischer Methode die Merkmale des
Begriffes abfragen wollte, so wiirde er sich bald gezwungen sehen ein-
zuriumen, daB er sie eigentlich nicht wisse. Auch dem Verfasser wiirde
es wahrscheinlich nicht anders ergehen. Trotzdem empfiehlt es sich,
dem Inhalte des Begriffes wenigstens versuchsweise néherzutreten.
Organisation ist offenbar eine Einrichtung. die Ahnlichkeiten mit einem
Organismus aufweist. Die Ahnlichkeit kann sich nur auf das Verhiltnis
zwischen dem Ganzen und seinen Teilen beziehen, das fiir ein solches
Gebilde charakteristisch ist. Das Ganze lebt in den Teilen und die
Teile leben fiir das Ganze. Jeder Teil empfingt seine Zweckbestimmung
durch seinen Dienst fiir das Leben des Ganzen und wird durch das
Ganze, in dem allein er seine Lebenstitigkeit entfalten kann, in seinen
Funktionen geleitet. Organisation ist also eine Kinrichtung, welche
bestimmte Zwecktitigkeiten und deren Mittel derart gestaltet, daf siein
planmiBiger Wechselbeziehung aller Einzelheiten zueinander den héchsten
Gesamterfolg im Sinne des gemeinsamen Zieles herbeifithren. Die
Staatstitigkeit strebt nach solcher Organisation in ihren verschiedenen
Zweckbereichen. In der Volkswirtschaft ist es das Verkehrswesen, das
in ganz hervorragendem MaBe Organisation fordert, aber auch sich
fiir sie eignet und eben aus diesem Grunde zur Gemeinwirtschaft dringt?).

In der Tat ist nicht zu verkennen, dall den Verkehrsmitteln ein
unwiderstehlicher Zug solcher Organisation innewohnt, wie er nur

1) In der 1. Aufl. hieB es (S. 74): ,,Einheitliche Organisation als Bedingung
fruchtbarster Wirksamkeit*, und anschlieBend wurde der den Verkehrsmitteln
innewohnende Zug naeh ,,planméBiger einheitlicher Organisation* betont. Das
sind pleonastische Redewendungen. Einheitlichkeit und PlanméBigkeit gehoren
zum Begriffe der Organisation. Daher ist es auch streng genommen nicht richtig,
die Privatwirtschaft als eine Organisationsform der Wirtschaft zu bezeichnen.
Das ist eine Anbequemung an den laxen Sprachgebrauch des Alltags, dem aber
doch der zutreffende Gedanke zugrunde liegt, daB durch die Handlungen der
einzelnen Wirtschaftsubjekte als unbeabsichtigte Resultante ebenfalls eine gesell-

schaftliche Wirtschaftserscheinung sich ergibt, welche das Gegenbild der reflek-
tierten Organisation darstellt.
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in der Gemeinwirtschaft, nicht aber in gleichem MaBe in der den Leit-
punkten des einseitigen Sonderinteresses folgenden Privatwirtschaft
seine Verwirklichung finden kann. Diese PlanmifBigkeit duBert sich
sowohl hinsichtlich der Anlage der Verkehrsmittel als hinsichtlich des
Betriebes gewisser Verkehrszweige.

Bei der Anlage ist anzustreben, daBl die groStmogliche Anzahl
von Verkehrsbediirfnissen mit dem erreichbar miBigsten Kapital-
aufwande befriedigt werde, was eine entsprechende Abgrenzung und
Verbindung der Verkehrsgebiete, also eine planmafige Richtung der
einzelnen Verkehrslinien erfordert, so daB nicht ein mehr oder minder
zufilliges Durcheinander von solchen, sondern ein einheitliches Ver-
kehrsmittelsystem zur Erscheinung gelangt, in welchem die einzelnen
Glieder sich in wechselseitiger Beziehung und in von den Verkehrs-
zwecken und Vollkommenheitsgraden bedingter Unterordnung anein-
ander schlieBen und auf stetige Fortentwicklung nach der Rang-
ordnung und den neu auftauchenden Anforderungen der Gesamt-Ver-
kehrsbediirfnisse Bedacht genommen wird. Nur bei derartiger Plan-
maBigkeit der Anlage vermogen die Verkehrsmittel ihren vollen
Nutzen zu entfalten. Jeder einzelne StraBenzug muf so in richtiger
Verbindung stehen mit den iibrigen, jede Bahnlinie, jeder Kanal muf}
a priori als Bestandteil des Gesamtnetzes aufgefaBt und ausgefiihrt
sein und Eisenbahnen, Schiffahrtswege und Landstrafen miissen sich
wieder systematisch einander angliedern, wenn der hochste Gesamt-
nutzeffekt erzielt werden soll. Wiirde die Zusammensetzung des Netzes
beliebig sich bildenden Privatunternehmungen iiberlassen, so wiirde
immer nur die einzelne Linie vom Standpunkte des privatwirt-
schaftlichen Ertrags ins Auge. gefalt, wodurch die Bemessung jeder
einzelnen Anlage nach den Zwecken der Glesamtheit nur hochst mangel-
haft zum Ausdruck kame. In entwickelten Gebieten wiirden vielleicht
mehrere Linien iiberfliissigerweise nebeneinander — konkurrierend —
angelegt, in anderen mit voraussichtlich schwachem, privatwirtschaft-
lich ungeniigend rentierenden Verkehr keine. Zwar &duBlern, wie wir
wissen, die fiir sich genommen nicht sofort eintriglichen Nebenlinien
eine Riickwirkung auf die in den Hauptrichtungen des Verkehrs gelegenen
Netzesglieder, die ,,Hauptlinien, indem sie ihnen Verkehr zufiihren,
sie wie man sagt ,,befruchten’, und es wiirde daher eine Anzahl solcher
Zweigglieder als ,,Saugadern* des Verkehrs von den Unternehmungen
der Hauptarterien auch bei zeitlichem Ertragsausfall angelegt werden;
allein doch eben nur bei naheliegendem sicheren Ersatz fiir letzteren
und nur unter besonders giinstigen Umsténden oder je nach dem zu-
falligen Dringen einer Konkurrenz. Von der bewuBten, streng durch-
gefilhrten PlanméBigkeit des Netzes wire keine Rede, dieses wiirde
im Gegenteile nicht wenig Liicken aufweisen; um so mehr dann, wenn
infolge schidlicher Konkurrenzbestrebungen sich mehrere Unterneh-
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mungen in die eintraglichen Hauptverkehrsrichtungen teilen oder gar
lediglich auf Abfindung berechnete Konkurrenzdrohung die Kapital-
kraft der Unternehmungen schwichen wiirde. Demgegeniiber gewahrt
die einheitliche Netzesanlage, welche gestattet, mit dem ge-
sicherten hohen Ertrage der Hauptlinien den Ausfall auf
unergiebigen Nebenlinien zu decken, auch fiir die Durchfiihrung
der Netzespline offenbaren Vorteil.

Die Okonomie der Anlage bei solcher SystemméBigkeit
148t sich leicht weiter verfolgen. So ist es moglich, den Verkehr zwischen
zwei Punkten iiber einen dritten im Winkelwege zu leiten, derart, daB
bis zu diesem Eckpunkte durch-den doppelten Verkehr eine Kosten-
minderung erzielt wird, von dort bis zu dem erstgedachten Endpunkte
aber eine einfachere Anlage geniigt, wihrend bei Konkurrenz von Privat-
unternehmungen beide Verkehrsrelationen unabhiingig voneinander und
folglich kostspieliger betrieben wiirden. Ferner kann die systematische
Anlage z. B. bei den Nachrichtenverkehrsmitteln nur auf den durch-
schnittlichen Verkehr berechnet sein, die Besorgung eines gelegent-
lichen iiberdurchschnittlichen Verkehrs in einzelnen Richtungen aber der
Zuhilfenahme von anderen (Hilfs-) Wegen, die im selben Zeitpunkte
unterdurchschnittlich beansprucht sind, anheimgegeben bleiben. Bei
selbstindigem Betriebe miite jede der Wegerichtungen mit voller
Leistungsfahigkeit fiir iiberdurchschnittlichen Verkehr ausgestattet sein.

Selbstverstindlich kann unter planmaBiger Netzesanlage nicht ver-
standen sein, dal die Festlegung des Liniennetzes von allem Anfange
fiir alle Zeiten zu erfolgen habe, sondern nur diejenige PlanmiBigkeit
der Arlage gemeint sein, welche die jeweilige Ubersicht der Verkehrs-
verhiltnisse und ihrer voraussichtlichen Entwicklung gestattet.

Hinsichtlich des Betriebes ist es bei den Transportmitteln im
engeren Sinne ein sehr gewichtiges Erfordernis der Okonomie, welches
schon bei der Anlage zu beriicksichtigen ist, letztere technisch so ein-
zurichten, dafl — abgesehen von ganz besonderen Verkehrsverhiltrissen
— die Bewegung der Fahrzenge von allen Teilen iiber das ganze
Netz unbehindert stattfinden kénne. Jeder Leser denkt sofort an die
einheitliche Gleisweite der Eisenbahnen, den iibereinstimmenden Bau
der Betriebsmittel usw. Ein Blick auf die iibrigen Verkehrsmittel ge-
niigt, um auch bei diesen der gleichen Gesichtspunkte gewahr zu werden.
Schon bei den LandstraBen zeigt sich das gedachte Erfordernis hinsicht-
lich einer Breite, Bahnfestigkeit und Héchststeigung, die einen ,,durch-
gehenden Frachtverkehr mit bestimmter Wagenbelastung gestatten,
und bei den WasserstraBen tritt das gleiche z. B. hinsichtlich der Tiefe
der Hifen und der schiffbaren (regulierten) Fliisse zutage. Bei einem
vielfach veristeten Kanalnetze macht jene Anforderung der Okonomie
weitgehende Ubereinstimmung der Wassertiefe, der Schleusen- und
Briickenabmessungen usw. zur gebieterischen Notwendigkeit.  Der
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wirtschaftliche Vorteil leuchtet ein. Privatunternehmungen wiirden
mitunter ein dieser Einheitlichkeit entgegenstehendes Interesse haben
und selbst, soweit das nicht der Fall ist, wegen der in ihnen sich geltend
machenden Individualititen nur sehr unvollkommen imstande sein,
eine aus den Gesichtspunkten des Ganzen flieBende Ubereinstimmung
zuwege zu bringen.

Andererseits vermag .iberall dort im Betriebe, wo dieser mit der
Anlage untrennbar verbunden ist (also abgesehen von den Land- und
Wasserstrallen), nur die Zusammenfassung der zahllosen einzelnen
Verkehrsakte behufs deren regelmaBiger Ableistung in grofleren Mengen
und geordneter Folge sowie die von einer obersten Stelle geleitete Ein -
heitlichkeit ynd Gleichférmigkeit des Betriebsdienstes die er-
wiinschte Okonomie in Kosten und Qualitat der Verkehrs-
leistungen zu bewirken, die eine hemmungslose Verzweigung der-
selben iiber das Gesamtnetz mit sich bringt.

Die betriebsékonomischen Vorteile der Organisation sind auch fiir
die Privatunternehmung, wo die Gemeinwirtschaft ihrer Aufgabe sich
nicht bewuBt war, bestimmend, sie sich zunutze zu machen. Das ge-
schieht durch Bildung umfassender Unternehmungen, welche in ihrem
Bereiche eben jene Anlage- und Betriebsgestaltung durchzufiihren in
der Lage sind. Dadurch entstehen Privatmonopole, die nach anderer
Richtung den Gesichtspunkten der Geminwirtschaft um so mehr zu-
widerlaufen. Wenngleich also in dem in Rede stehenden Punkte die
Privatwirtschaft sich von der Gemeinwirtschaft weniger unterscheidet
als in anderen Hinsichten, so geniigt das doch nicht, ihre Zulassigkeit
zu begriinden.

Als Beispiel moge angefithrt werden, da8 die amerikanischen Eisen-
bahnen, das Prototyp der privatwirtschaftlichen Gestaltung des Eisen-
bahnwesens, in der Organisation des Betriebes den gemeinwirtschaft-
lich betriebenen Bahnnetzen anderer Linder durchaus gleichen. Es
ist sogar eine groflere Ubereinstimmung in der Konstruktion der tech-
nischen Betriebs- und Ausriistungsmittel als bei européischen Bahn-
netzen im Vergleich miteinander beobachtet worden. *Der Grund hier-
von ist indes lediglich ein betriebsékonomischer: die grofilere Wohlfeilheit
der massenhaften Erzeugung nach Einheitstypen; die Bahnverwaltungen
beziehen die solcherart hergestellten Betriebsmittel von den Fabriken.
Die Notwendigkeit der Organisation hat aber dort zu Privatmonopolen in
schlimmster Form gefiihrt.

Selbst im Verkehr auf den WasserstraBen hat sich die Konkurrenz
infolge der ihr anhaftenden bereits angedeuteten Méangel hinsichtlich
der RegelmiBigkeit und Wohlfeilheit des Betriebsdienstes hier und da
nicht sonderlich bewihrt, weshalb der internationale Binnenschiff-
fahrts-Kongre8 vom Jahre 1886 dem ,,organisierten Betrieb* fiir den
Schleppdienst auf Kanilen den Vorzug gibt.

Der geschilderte, dem Wesen der Verkehrsmittel eigentiimliche
Zug nach Organisation findet erklirlicherweise an den Grenzen des
einzelnen Staates keinen Halt, sondern macht sich dariiber hinaus
geltend, soweit die Wechselseitigkeit der Verkehrsbeziehungen reich.
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Die Gemeinwirtschaft vollzieht die internationale Regelung dieser
gemeinsamen Angelegenheit durch geeignete Staatsvertrige. Am
weitesten gehen in dieser Hinsicht die Anforderungen der Nachrichten-
verkehrsmittel, die bekanntlich bis zu einer beinahe alle Staaten der
Erde umfassenden Organisation gediehen sind.

Auch in diesem Punkte herrscht das Gesetz der Entwicklung.
Nicht vom ersten Anfange an war der Einheitsdrang in extensiver und
intensiver Richtung, das MaB der erforderlichen Organisation, von
gleicher Stérke. FErst die 6konomischen Umgestaltungen zufolge der
Verkehrsvervollkommnung wirkten nachdriicklich in diesem Sinne und
es wurde auch so wieder die Wirkung zur Uisache. Die freie Einzel-
tiatigkeit und die Organisationstendenz lagen eine Zeitlang sozusagen
im Kampfe. Nachdem letztere jedoch selbst den konkurrierenden Unter-
nehmungen sich aufgedringt, was eben zur Bildung von umfassenden
Privatmonopolen filhren muBte, ward die Uberwindung dieser durch
die Gemeinwirtschaft zur Notwendigkeit. Sie leitete die Entwicklung
auf eine hohere Stufe bis zu jenem Grade der Vollendung, deren die
Einrichtung iiberhaupt fahig ist.

Aber die Verkehrsmittel verlangen nicht nur Organisation, sie
sind auch Organisation: sie sind ein Glied in der Ausriistung des mo-
dernen Staates fiir seine Selbstbehauptung und seinen Sieg im kollektiven
Daseinskampfe, sei es im blutigen Kriege, sei es im friedlichen Ringen
um die Unterlagen des wirtschaftlichen Gedeihens; eine Erkenntnis,
die lingst zum Gemeingute geworden ist und neuestens verschiedenen
Orts Erérterungen, Vorschlige, Pline gezeitigt hat, die von der Ab-
gicht eingegeben sind, die betreffenden Staaten oder Staatengruppen
in dem nach Beendigung des Weltkrieges vorauszusehenden gesteigerten
wirtschaftlichen Wettkampfe zu stirken?).

5. Tatsichliches Versagen der Privatwirtschaft. SchlieBlich ist auch
der Fall einer lediglich faktischen Nichtbetidtigung der Sonderwirt-
schaften fiir gegebene Verkehrsbediirfnisse als Veranlassung des Ein-
tretens der Gemeinwirtschaft mit einem Worte zu streifen. Gemeint
ist hier nicht die mangelnde Téatigkeit der Privatunternehmung, welche
die notwendige Folge mangelnder Rentabilitdt ist, sondern ihr Versagen
trotz vorhandener Ertragfihigkeit. Vorkommnisse dieser Art ‘sind
wohl nur als Ausnahmefall zu verzeichnen. Wenn der in der Ausbildung
begriffene Staat iiberall die Entwicklung des Wegewesens zu . seiner
Aufgabe machte, indem er die Herstellung kunstmiBiger Land- und
Wasserwege als offentliche Produktion ins Werk setzte, so geschah

1) Der Verfasser selbst hat bereits vor dem Kriege in seiner Schrift ,,Nicht
galizische, nicht innerdsterreichische: europiische Kana.le“, 1911, die Rolle an-
gedeutet, die das mitteleuropiiische Wasserstrafiennetz mit der Donaulinie fiir

Deutschland, Osterreich-Ungarn und die siidostlichen Staaten in den handels-
politischen Gestaltungen der Zukunft zu spielen geeignet wiire.
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dies wohl einerseits im Hinblick auf unmittelbare Staatszwecke, es
kann aber andererseits die Schwiche der Privatwirtschaft nicht ver-
kannt werden, der es in jenen Zeiten an den erforderlichen Kapitalien
mangelte, der selbst das Verkehrsbediirfnis bei der rein értlichen Gestal-
tung des Wirtschaftslebens nicht bewufit war. In der Gegenwart ist
das Privatkapital und der Unternehmungsgeist lingst zu einem Hoch-
stande gediehen, demzufolge von einem Unvermégen der Privatwirt-
schaft in der erwihnten Hinsicht sicherlich nicht die Rede sein kann,
vielmehr ist es gerade die Privatunternehmung, welche in der tech-
nischen Vervollkommnung und der Ausbreitung der Verkehrsmittel
als Bahnbrecher vorangeht. Im Verlaufe dieses Entwicklungsganges
ist ortlich vereinzelt der in Rede stehende Fall eingetreten; wie wenn
z. B. zur Zeit der alten Verkehrsmittel hier und da ein regelmifBig
tiber das Land verzweigter Personen- und Sachen-Transport in er-
wiinschter Weise von der Privatunternehmung nicht ins Leben gerufen
und daher von den eben aufgekommenen, zunichst dem Nachrichten-
verkehr gewidmeten staatlichen Postanstalten {ibernommen wurde.
Aus neuerer Zeit wiaren Dampferverbindungen mit iiberseeischen Lindern
hierher zu rechnen, fiir welche es etwa in einem gegebenen Falle an
Unternehmern fehlt, wobei jedoch allerdings in der Regel der Gesichts-
punkt regelmaBiger postalischer Verbindung hereinspielt, der die Uber-
nahme des zeitlichen Ertragausfalls auf die Gesamtheit bedingt. Sonst
mag sich der Fall noch bei Verpflanzung einer héheren Kultur in primi-
tive Wirtschaft- und Gesellschaftszusténde ereignen, wie bei der Koloni-
sation. So war bekanntlich die &sterreichisch-ungarische Verwaltung
von Bosnien-Herzegowina genétigt, um einen Reiseverkehr nach euro-
paischen Anforderungen im Lande zu ermdglichen, Postwagen- und
Automobillinien zu errichten, selbst fiir Gaststitten zur Nichtigung
und Verpflegung der Reisenden zu sorgen. Selbst England hat in seinen
Kolonien in einer Anzahl von Fsllen zur Erbauung von Eisenbahnen
sich auf die Privatunternehmung allein nicht verlassen kénnen. Auch
der Fall einer Uberspekulation im Eisenbahnbau ist zu erwahnen, die
eine Lahmung des Unternehmungsgeistes fiir eine lingere Zeitdauer
nach sich zieht und auch den Bankrott einzelner solcher Unternehmungen
mit sich bringt. Der Staat war in solchen Fillen genétigt, mit seinen
Mitteln einzuspringen, um bestehende Linien zu erhalten und den Fort-
gang des Ausbaus des Netzes nicht ins Stocken geraten zu lassen.

Es kommt aber noch ein Fall anderer Art in Betracht, der bei vor-
handener voller Konkurrenz von Privatunternehmungen ein Versagen
eben derselben, aber nicht mit Bezug auf ihre Betitigung, sondern
nach anderer Richtung, zeigt. Das 6ffentliche Personenfuhrwerk stadti-
scher Ansiedlungen befriedigt im gewéhnlichen Verlauf der Dinge durch
die Konkurrenz der Unternehmer das betreffende allgemeine Verkehrs-
bediirfnis in ausreichendem MaBe. Unter Umstéinden ergeben sich
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jedoch ganz vereinzelte Monopolfille gegeniiber bestimmten Personen
betreffend Fahrten, die gerade zur bestimmten Zeit ausgefithrt werden
miissen. Unter dem Zwange der besonderen Umstinde wiren diese
Personen der Ausbeutung des konkreten Monopolverhiltnisses wehrlos
preisgegeben.  Das verhindert die Gemeinwirtschaft auf die gleiche
Weise wie unter der gleichen Verumstindung bei’ verschiedenen ge-
werblich dargebotenen Leistungen: durch Preistaxen.

Mit diesen kurzen Bemerkungen ist wohl der Vollstindigkeit, die
die Erwahnung des Punktes verlangte, Geniige geleistet.

Die Tatsachen der Wirtschaftsgeschichte.  Die voranstehenden
theoretischen Erwégungen sind keine leeren Abstraktionen, sondern,
was vorhinein betont wurde, abgeleitet aus den Erfahrungen des Wirt-
schaftslebens. Die Geschichte des Verkehrswesens liefert den Stoff
fiir sie mit den Fehlgriffen, welche begangen wurden, und den An-
wendungen richtiger Einsicht in die vorliegenden wirtschaftlichen Er-
scheinungen. Hier wie iiberall ist die Theorie an den Tatsachen zu
priifen und sie muf durch diese ihre Bestatigung finden. Dabei darf
der Einfluf} nicht iibersehen werden, den iiberkommene Lehrmeinungen
auf das gemeinwirtschaftliche Handeln selbst ausgeiibt haben: auf
unserem Gebiete der Glaube an die Alleinherrschaft und Allgewalt
der privatwirtschaftlichen Konkurrenz als Triebwerk der wirtschaft-
lichen Bewegung, der den Blick triibte und nur allméhlich durch die
Unvereinbarkeit mit den Tatsachen zu iiberwinden war. Diese Daten
der Wirtschaftsgeschichte zeigen eine gewisse Mannigfaltigkeit, die ‘in
der Eigenart der einzelnen Verkehrsmittel und in den Verschieden-
heiten der staatlichen Zustinde von Land und Volk ihren Grund hat.
Es wird daher erst bei der speziellen Untersuchung der einzelnen Ver-
kehrsmittel der geeignete Ort sein, die einschligigen Tatsachen niher
ins Auge zu fassen. Vorerst geniigt die Feststellung, daBl sie eben ins-
gesamt die Verifizierung der theoretischen Erkenntnisse bieten.

Eine solche, im Lichte der gewonnenen allgemeinen Anschauung
vorgenommene Uberschau der geschichtlichen Einzelfille vermittelt uns
ein weit besseres Verstiandnis derselben, als es aus den konkreten Zu-
sammenhéngen allein zu gewinnen ist, so dafl wir die Folgen verfehlter
MaBnahmen als notwendige und leicht begreifliche erkennen, die den Zeit-
genossen unerwartet kamen, und andererseits in manchem eine richtige
Wirtschaftshandlung erblicken, was, oberflichlich betrachtet, vielleicht
als unverniinftig oder sonderbar erscheinen mag. Auf diese Weise lehrt
uns eine gediegene Theorie nicht blof} die wirtschaftlichen Erscheinungen
der Gegenwart, sondern auch die der Geschichte richtig verstehen?).

1) Das erklirt es auch, daB die geschichtliche und die deduktive Methode
in der Beurteilung der Erscheinungen des Verkehrswesens zu iibereinstimmenden
Ergebnissen gelangt sind, wie Wiedenfeld (a. a. O.) mit Bezug auf die erste Auf-
lage dieses Buches hervorhebt.
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Fir alle Verkehrsmittel entnehmen wir dieser geschichtlichen
Riickschau die Feststellung, dal die Umstinde, welche als Bestim-
mungsgriinde fiir das Eintreten der Gemeinwirtschaft zu erkennen
waren, nicht gleichzeitig und von allem Anfang mit voller Wucht
sich geltend machen, sondern erst allmahlich ihr ganzes Gewicht erlangen
und darin sich gegenseitig verstirken. Wir stofen also auch hier wieder
auf einen Entwicklungsgang, in dem die Ereignisse schrittweise zur
Gemeinwirtschaft driangen. Wir sehen, daBl bei den einen der Verkehrs-
mittel ihre Wichtigkeit als instrumentale Behelfe der Staatstatigkeit
zuerst allein oder von allem Anfang die Gemeinwirtschaft anregt, die
iibrigen wirtschaftlichen Gesichtspunkte erst spater ausgestaltend hinzu-
treten, und daB bei anderen, bei welchen die letzteren den Ausschlag
gaben, die Bedeutung der auBerwirtschaftlichen Nutzbarkeit durch
nachfolgende Umsténde offenbar wird. Wir finden, dafl die 6konomi-
schen Gesichtspunkte in den Anfangstadien nur erst die Anséitze ihrer
Wirksamkeit zeigen, da erst die technische und zeitliche Entwicklung
der Verkehrsmittel durch die wirtschaftlichen Folgewirkungen, die sich
an sie kniipfen, ihre ganze Tragweite hervortreten lift. So kommt es,
daB die Gemeinwirtschaft nicht mit einem Schlage beherr-
schend auftritt, vielmehr nur allmihlich die Privatwirtschaft iiber-
deckt und zuriickdringt, wenngleich diese Entwicklung -von einem
gewissen Punkte an ein schnelles Zeitmaf} einschligt.

Dabher riihrt es auch, da die Privatwirtschaft und die Preisstellung
nach privatwirtschaftlichem Gesichtspunkte den aligemeinen Interessen
dort und in der Zeitperiode ausreichend geniigen, wo die betreffenden
Verkehrsmittel in technischer Hinsicht und in 6rtlicher Verbreitung
noch wenig entwickelt sind, ihr EinfluB sich daher vornehmlich auf
die Wirtschaft der unmittelbaren Interessenten erstreckt und die in-
direkten Folgewirkungen noch nicht weit reichen. Dadurch erklirt
es sich, warum z. B. die ersten Eisenbahnen ohne Nachteil fiir die Volks-
wirtschaft nahezu ganz nach privatwirtschaftlichem Prinzip betrieben
werden konnten und ihre Preisstellung, da ihre Anlagen nur die ver-
kehrsreichsten und entwicklungsfihigsten Gegenden aufsuchten, selbst
bei einem ziemlich hohen FErtrage des Unternehmens zu allgemeiner
Befriedigung gereichte.

Die bemerkte Tatsache macht es mit erklarlich, da man damals
mit Beziehung auf die Preise der Transportleistungen an der Privat-
wirtschaft nichts auszusetzen fand, und das trug sicherlich dazu bei,
die dem freien Walten der individuellen Kréfte giinstige Anschauung
fiir das Verkehrswesen in weiten Kreisen linger im Ansehen zu erhalten,
sowie dazu, daf den iibrigen auf die Gemeinwirtschaft hinzielenden
Umsténden nicht diejenige Beachtung geschenkt wurde, welche sie sich
erst durch das Gewicht der Tatsachen erzwangen.

Sax, Verkehrsmittel I. 10
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Erst in einem vorgeriickteren Entwicklungstadium tritt die N6ti-
gung zum Eingreifen aus den wirtschaftlichen Gesichtspunkten an
die Gemeinwirtschaft allgemein zwingend heran und es darf behauptet
werden, dafl unter diesen der Gesichtspunkt der Preiserniedrigung an
Wichtigkeit gegen die iibrigen relativ zuriicksteht.

Zum Beweise kann z. B. auf die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten
verwiesen werden, von welchen bekannt ist, daB ihre Tarife fiir die wich-
tlgfn Exgortiﬁter von jeher sehr niedrig sind, ohne dafl die Gesell-
schaften durch gemeinwirtschaftliche Mafiregeln zu solcher Preisstellung
verhalten worden wiren. Die Sachlage erklirt sich durch die Motive,
die man mit dem ebenso beliebten als unpassenden Namen die ,,Preis-
politik‘‘ der Monopolisten genannt hat. Die Ausfuhrgiiter, aber auch
sonstige Massengiiter im Bereiche der Union, haben alle sehr weite
Strecken zu durchlaufen, ihre Absatzfihigkeit héingt daher von besonders
niedrigen Frachtpreisen ab. Ohne solche Preigse wire die hohe Frequenz-
giffer nicht zu erreichen, die so giinstig auf die Erniedrigung der spezi-
fischen Kosten des Transportes wirkt und somit im eigensten Interesse
der Unternehmungen liegt. Auf Grund dieser Erwigungen sind jene
niedrigen Tarife erstellt und sie beziehen sich eben, was nicht auBer
acht zu lassen ist, nur auf die weiten Entiernungen. Jener Bestim-
mungsgrund und nicht die Konkurrenz, die ja im Eisenbahnwesen
der Vereinigten Staaten noch immer ihre Rolle nicht ausgespielt hat,
ist das Entscheidende, obschon freilich die Konkurrenz der Knoten-
punkte mitspielt.

Gemeinwirtschaftliche Preishildung. Aus den Bestimmungsgriinden,
die fiir das Eintreten der Gemeinwirtschaft im Verkehrswesen entschei-
dend sind, ergeben sich Folgerungen hinsichtlich der gemeinwirtschaft-
lichen Preisbildung, durch die den Erscheinungen, die auf der wirtschaft-
lichen Natur der Verkehrsmittel an sich beruhen, sich weitere anreihen,
die eben erst aus der gemeinwirtschaftlichen Fiihrung entspringen.
In diesen von den Sonderwirtschaften erhobenen Preisen fiir die einzelnen
Verkehrsakte kommt das Walten der Gemeinwirtschaft den Verkehrs-
interessenten gegeniiber zum unmittelbarsten Ausdrucke. In ihnen
lernt jede Privatwirtschaft, jedes Unternehmen, jeder Haushalt bis zum
unscheinbarsten, die Betitigung der Gemeinwirtschaft kennen und
wiirdigen. Die Merkmale der beziiglichen Preisbildungen treten daher
als die Anforderungen auf, welche vom Standpunkte der Einzelinteressen
aus an die Beschaffenheit der Verkehrspreise gestellt werden und nur
in der Gemeinwirtschaft Erfiillung finden kdonnen.

Unter diesen Anforderungen heben sich zunichst zwei von den
iibrigen ab, die als die wesentlichen vorangestellt zu werden ver-
dienen, weil sie in den prinzipiellen Gesichtspunkten der Gemeinwirt-
schaft enthalten sind. Sie wurden daher schon im vorangehenden be-
griindet und brauchen hier nur an die Spitze der Aufziihlung gestellt
zu werden. Sie lauten: Gleichheit des Preissatzes fiir alle und
wirtschaftlich richtige Preishohe.

Die aus dem Grundsatze der Gleichbehandlung aller Verkehrs-
interessenten folgende Gleichheit der Preise bedeutet micht etwa einen
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einzigen Preissatz fiir alle Verkehrsakte, sondern nur den Ausschlufl
einer Vorzugspreisstellung fiir einzelne gegeniiber wirtschaftlich gleich-
stehenden anderen. Die wirtschaftlich-richtige Preishcéhe bedeutet
eine Preisbemessung, die in ihren Folgewirkungen dem wirtschaft-
lichen Gedeihen aller Sonderwirtschaften des Verbandes dient und
jede einseitige Bevorteilung, somit auch die der unmittelbaren Verkehrs-
interessenten selbst, ausschlieB3t.

Durch diese beiden obersten Grundsitze der gemeinwirtschaft-
lichen Preisbildung wird die aus der konomischen Natur der Verkehrs-
mittel flieBende Preisgestaltung (abgesehen von der Preishohe) in keiner
Weise beeinflufit. Nur in miBverstindlicher Auffassung wurden zuweilen
Forderungen erhoben, die auf solches hinauslaufen. Hierher zihlt z. B.
die Forderung des Absehens von dem Individualwertstande (Gewicht-
und Wagenraum-Tarif) oder des Absehens von Verschiedenheiten der
Kostenverursachung durch die Verkehrsleistungen (Einheitstarif in
diesem Sinne) als Ausfluf der Verkehrsmittelverwaltung durch den
Staat. Die Gemeinwirtschaft bedingt weder das erstere noch das letztere,
wo es sich nicht durch die 6konomische Eigenart der betreffenden Ver-
kehrsmittel von selbst (betriebskonomisch) ergibt. Auch hinsichtlich
der Preishohe waltet kein allgemeiner prinzipieller Unterschied.
Dennoch wird auch solches behauptet. So in der Forderung, die gemein-
wirtschaftlichen Verkehrspreise nicht héher als die Kosten zu halten,
wobei iiberdies nicht einmal immer die Kapitalkosten, sondern nur
die Betriebs- und allgemeinen Verwaltungskosten anzurechnen seien?).

1) Launhardt, ,,Theorie der Tarifbildung der Eisenbahnen®, 1890, will
durch seine mathematische Methode beweisen, daB der héchste mogliche gemein-
wirtschaftliche Nutzen durch Feststellung der Fracht auf die Selbstkosten des
Betriebes erreicht werde, unter letzteren nur die Betriebskosten im eigentlichen
Binne verstanden. Dabei wird als ein Merkmal des gemeinwirtschaftlichen Prinzips
erklirt, daf es gleichgiiltig ist, ,,welchem Einzelwesen der Gemeinwirtschaft der
Nutzen des Verkehrs oder die Aufbringung der Kosten zufillt*. Dem ist vorhinein
zu widersprechen: es kann der Gemeinwirtschaft sehr wohl daran gelegen sein,
eine bestimmte Verteilung des Nutzens herbeizufithren, und es muB ihr daran
gelegen sein, die Vorteile und die Aufbringung der Kosten bei ihren Angehérigen
tunlichst ins Gleichgewicht zu setzen. Einschaltend ist zu bemerken, dal Laun-
hardt bei jenem sonderbaren Satze sich miBversténdlich auf die ,, Verkehrsmittel*
I Aufl, beruft. Die niichste Primisse des Beweises ist folgende: Dem Gewinne
der Verkehrsinteressenten infolge Herabsetzung des Frachtpreises entspricht der
Verlust der Verkehrsanstalt an Frachteinnahme, das ergibe also noch keine Meh-
rung des gemeinwirtschaftlichen Nutzens. Ein solcher entspringe erst aus der
infolge der Preisherabsetzung entstehenden Steigerung des Angebotes von Giitern,
d. i. Steigerung des Verkehres, durch die betreffende Mehreinnahme der Verkehrs-
enstalt. ,,Die ganze, aus der Herabsetzung der Fracht entstehende Erhohung
des gemeinwirtschaftlichen Nutzens besteht sonach aus dem an dem neu geweckten
Verkehr gewonnenen BetriebsiiberschuB.“ Das wiederbole sich bei jeder weiteren
Frachtherabsetzung, da der billigere Preis vermehrte Nachfrage hervorruft, welche
bei vermehrbaren Giitern auch wirklich befriedigt wird. Hier unterliuft die falsche
Verallgemeinerung, welche uns schon bei den Ausfithrungen Launhardt’s iiber
die Steigerung des Giiterabsatzes (S. 21) aufgefallen ist. Die Preisherabsetzung
wird bis zu einem gewissen Punkte die gedachte Wirkung haben, bei befriedigtem
Gesamtbedarfe aber nicht mehr und es nimmt, wie wir wissen, mit ihrem Vor-

10*
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Weniger extrem und hinsichtlich des AusmaBes minder bestimmt ist
die in gleichem Sinne zielende Forderung fortschreitender Erniedrigung
der Verkehrspreise. 1In beiden letztgedachten Fillen liegen ersichtlich
falsche Verallgemeinerungen vor. Die Gemeinwirtschaft setzt zuweilen
die Riicksicht auf Deckung der Kapitalkosten hintan und findet sich
wiederholt im Hinblick auf die zu erreichenden Verbandszwecke zu
Preisermafigungen bestimmt, die fiir einzelne Verkehrszweige, z. B.
im Nachrichtenverkehr, unter Umstinden, wenn der Staatszweck es
erfordert, selbst unter die Betriebskosten herabgehen. Daraus folgt
jedoch nichts fiir andere Falle oder gar fiir eine allgemeine Regel. Ange-
messene Preise nach den Gesichtspunkten der Gemeinwirtschaft kénnen
auch ,,volle Kostendeckung®, d. i. Deckung der Kapitalkosten, selbst
einen dariiber hinausreichenden Gewinn, ergeben — es hingt dies ledig-
lich von der Stérke des Verkehres ab — und die ErmaBigung der Preise
der Verkehrsleistungen geht schon betriebskonomisch ihren eigenen,
bereits im fritheren (S.911ff.) auf die entscheidenden Ursachen zuriick-
gefithrten Gang, welcher der Gemeinwirtschaft die betreffenden MaB-
nahmen vorzeichnet. '

Die vorangestellten gemeinwirtschaftlichen Gesichtspunkte ergeben
jedoch auch fir einzelne Fille Abweichungen von der ausschlieflich
betriebstkonomisch begriindeten Preisbildung. Diese sind als Aus-
nah mepreisbildungen festzuhalten.

Ein wichtiger Fall betrifft die Differentialtarife im Giiterverkehre
der Eisenbahnen. Diese konnen denjenigen Ortlichkeiten, welchen sie
zugute kommen, eine die andern schidigende Uberlegenheit in Pro-
duktion und Handel gewshren, also dem Grundsatze der Gleichbehand-

schreiten auch ihre Wirkung bis zu volligem Versagen ab. Es ist mithin nichts
weniger als sicher, daB die Kette der gleichen Vorginge sich bis zum Niveau der
Betriebskosten abspinnt. Zum Schlusse wird behauptet, der Gewinn an dem Mehr-
betrage der zu leistenden Tonnenkilometer werde ,,mit fortschreitender Herab-
setzung des Frachtsatzes immer groBer und erreicht sein hochstes Mall erst, wenn
die Fracht bis auf die Selbstkosten des Betriebes herabgesetzt ist“. Dem Nicht-
Mathematiker wird es schwer einzusehen, wie ein Frachtsatz, der nur die Selbst-
kosten des Betriebes deckt, itberhaupt einen UberschuB abwerfen konne! Aber
selbst wenn man einen Lapsus des Ausdruckes annimmt, kann von einem Fort-
schreiten des Uberschusses bis zu diesem Punkte nicht die Rede sein, weil die
entsprechend fortschreitende Steigerung der Frachtmenge nicht erweislich ist und
weil eine groBe Frachtmenge zu einem bestimmten Frachtsatze auch einen kleineren
UberschuB abwerfen kann als eine geringere zu einem hoheren Frachtsatze, was
nur von dem Verhdltnisse der beiden Faktoren abhingt! Angesichts dessen ist
es wohl nicht erforderlich, dem Beweisgange weiter nachzugehen; dies um so weniger,
als anschlieflend von Launhardt seibst der rechnerische Beweis geliefert wird,
»daf die Frachtbildung der Eisenbahnen nach gemeinwirtschaftlichem Grund-
satze, nach welchem die Fracht auf die Selbstkosten festgestellt werden muB,
unmoglich ist*“ (8. 43). Die Unméglichkeit griinde sich darauf, da man, um
den Zinsverlust der Verkehrsanstalt zu decken, eine Einkommensteuer von ent-
sprechender Hohe erheben miiBte, die die Mitglieder der Gemeinwirtschaft in
anderem Verhiltnisse trifft, als der Nutzen des Verkehrs ihnen zukommt. Der
mathematische Beweis ist also leicht zu widerlegen und hebt sein Ergebnis schlie8-
lich selbst auf.
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lung zuwiderlaufen, und iiberdies seitens der Verkehrsanstalten als
Handhabe einer unwirtschaftlichen Konkurrenz in Knotenpunkten be-
niitzt werden. Daher greift die Gemeinwirtschaft beschrinkend ein,
indem sie entweder solche Tarife ganz verbietet oder die Riickwirkung
der Preisminderung auf alle Stationen der betreffenden Strecke bis
zur Erreichung des gleichen Preises nach dem allgemeinen Tarif an-
ordnet, was bei einer gewissen Hohe der dadurch entstehenden Ein-
nahme-Ausfille die Verkehrsanstalten zum Verzichte auf die Anwendung
solcher Tarife bestimmt. Hiervon konnen aber wieder Ausnahmen
durch besondere Umsténde notwendig werden, deren Zulassung ebenfalls
nach gemeinwirtschaftlichen Gesichtspunkten - zu verfiigen ist. Die
Verhinderung von Differentialtarifen bedeutet eine Erhohung der
Preise aus gemeinwirtschaftlichen Griinden und das stempelt sie eben
zu einer Ausnahmemaf@regel.

Noch ein anderer Anlafl ist zu verzeichnen, aus welchem seitens
der Staatsverwaltung Verkehrspreise erhoht werden gegeniiber dem-
jenigen AusmaBe, das sie als AusfluB des Preisgesetzes zeigen wiirden.
Es ist dies ein Fall, in welchem das Verkehrswesen staatlichen Zwecken
anderer Art sich unterordnen mufl. Wenn die Staatsverwaltung beab-
sichtigt, die Einfuhr bestimmter auswirtiger Erzeugnisse zu verteuern
oder zu verhindern, so kénnte diese ihre Absicht durch Herabsetzung
der Transportpreise fiir jene Giiter ganz oder zum Teil durchkreuzt
werden. Somit kann es der vorausgesetzte Zweck erforderlich machen,
eine Preisbildung solcher Art hintanzuhalten. Insoweit die angenommene
Sachlage tatsichlich gegeben ist (ganz ununtersucht gelassen, ob die
betreffende Mafiregel den wahren Interessen der Gesamtheit dient
oder nicht), erfolgt eine Preisbemessung seitens der Staatsverwaltung,
welche den bezeichneten Riicksichten zu entsprechen geeignet ist1l).

Abgesehen von diesen Fillen wird die Bemessung von Transport-
preisen nach gemeinwirtschaftlichen Gesichtspunkten, wenn sie zu
einer Abweichung von den aus dem Preisgesetze fliefenden Preissétzen
fiihrt, in einer Erm#Bigung des allgemein giiltigen Preises fiir be-
stimmte einzelne Verkehrszwecke bestehen. Dadurch ergeben sich
zuweilen Preise, die mit der Werttarifierung (im iiblichen Sinne des
Namens) im Widerspruch stehen: héhere Preise fiir minder wertvolle,
niedrigere Preise fiir wertvollere Giiter. Das hat dem Verstindnisse
der Werttarifierung selbst Abtrag getan. Indem wir die beiden Seiten
der Sache auseinanderhalten: die aus der wirtschaftlichen Natur der
Verkehrsmittel entspringende Werttarifierung und die aus der gemein-
wirtschaftlichen Fiithrung der Verkehrsmittel entspringende Preis-

1) Es kann die Zeit kommen, da, um den Zeitpunkt der Erschopfung der
Kohlen- und Eisenlager so weit als moglich hinauszuschieben, der Staat die Aus-
fuhr verhindern wird und zu diesem Zwecke Tarife in geeigneter Hohe anordnet,
wenn er aus irgend einem Grunde zu einem férmlichen Verbote der Ausfuhr nicht
greifen will.
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bildung, gelangen wir zur erwiinschten Klarheit. Ferner fiihrt der Ge-
sichtspunkt zu Differentialtarifen, ohne dafl die entsprechende Kosten-
gestaltung vorzuliegen braucht. Theoretisch sind diese ausschlieBlich
durch das gemeinwirtschaftliche Motiv begriindeten Preisstellungen von
den auf betriebsckonomischer Grundlage beruhenden wohl zu scheiden,
wenngleich dies in der Praxis nicht  durchgingig geschieht oder ge-
schehen kann: Ausnahmetarife.

Die Bestimmungsgriinde konkreter Preise der in Rede stehenden
Art sind nicht immer Ausfliisse lauterer Weisheit: es kann im einzelnen
Falle auch Irrtum oder unbewuBte Beeinflussung zugunsten einseitiger
Interessen unterlaufen sein. Aber die Absicht ist stets auf die
wirtschaftliche Forderung der Gemeinschaft gerichtet; auf Erzielung
einer derjenigen Folgewirkungen der Verkehrsmittel und ihrer Vervoll-
kommnung, deren Gesamtbild vorangestellt wurde. Im ganzen mag es
wohl durch kérperschaftliche Vertretungen der Interessenten, in welchen
diese unter Kontrolle der Offentlichkeit ihre Anspriiche geltend machen,
meist gelingen, aus den Komponenten widerstreitender Einzelinteressen
die Resultierende im Sinne der Gesamtheit zu ziehen.

In der bezeichneten Motivation liegt der wesentliche Unterschied
von der privatwirtschaftlichen Preisbildung. Wahrend eine Privatunter-
nehmung TarifermaBigungen nur eintreten 1laBt, soweit sie betriebs-
Skonomisch angezeigt sind (Ausniitzung der Fahrzeuge, Konkurrenz
usw.), findet die Gemeinwirtschaft sich zu Ausnahmetarifen auch dann
bewogen, wenn solche betriebsékonomische Griinde nicht vorliegen.

Ein besonderer Hervorhebung bediirftiger Bestimmungsgrund ge-
meinwirtschaftlicher Preisstellung ist das Streben, die Wirtschaft der
eigenen Landesangehdrigen gegeniiber fremden Volkswirtschaften im
internationalen Konkurrenzkampf zu stirken. Dieser Gesichtspunkt
macht sich schon hinsichtlich der allgemeinen Preise, einschliellich
der des Personen- und des Nachrichtenverkehrs, geltend, wird aber
insbesondere fiir die Ausnahmetarife im Giiterverkehre maBgebend.
Entwicklungsgesetzlich tritt er aus den uns bekannten Griinden erst
im jiingsten Stadium der Verkehrsmittelvervollkommnung hervor.

An die Preisbildungen der beschriebenen Art, welche die Gemein-
wirtschaft prinzipiell erfordern, reihen sich andere, welche eine durch
die Gemeinwirtschaft herbeigefithrte Vervollkommnung darstellen.
Es sind dies solche, in denen Anforderungen an das Tarifwesen erfiillt
sind, die die okonomischen Vorteile der Verkehrsmittel fiir die sie Be-
nutzenden zu steigern, ihre Benutzung zu erleichtern und die Befolgung
der vorgedachten wesentlichen Grundsitze zu gewahrleisten bezwecken.
In ihnen ist sonach die Verwirklichung des groftmoglichen Nutzens
und der vollkommensten Gestaltung des Tarifwesens zu erblicken,
die in der Privatwirtschaft in gleichem Grade nicht zu erreichen wére.
Die betreffenden Anforderungen werden iibereinstimmend formuliert
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und zusammengefaBt in den Merkmalen 1. Offentlichkeit, 2. Ste-
tigkeit, 3. Einfachheit und Klarheit, 4. Einheitlichkeit der
Tarife im Lande?).

Die Offentlichkeit wird bewirkt durch eine Verlautbarung der
festgesetzten Preise in einer Weise, die es jedermann ermdglicht, regel-
maBig in Kenntnis der Preise zu gelangen, mit welchen er zu rechnen
hat, iiberdies aber die Kontrolle dariiber zu iiben, ob die Gleichbehand-
lung aller in der Preisbildung auch streng durchgefiihrt sei. Privat-
unternehmungen, obschon sie ihre Preisforderungen zur allgemeinen
Kenntnis zu bringen das Interesse haben, wiirden trotzdem die Mittel
finden, insgeheim Vorzugspreise nach Gelegenheit eintreten zu lassen
und wiirden, wenn in den Besitz eines tatsachlichen Monopols gelangt,
den Verkehrsinteressenten, die auf sie angewiesen sind, die Kenntnis-
nahme der Verkehrsbhedingungen vielleicht nicht einmal sehr erleichtern,
wenn dies mit erheblichen Kosten verbunden ist. Die Durchfiihrung
der Publizitit, bei weit vorgeschrittener Durchschnittsbehandlung der
Verkehrsakte eine einfache Sache, hat bei umfangreichen Preisver-
zeichnissen einige praktische Schwierigkeiten, auf die hier nicht einge-
gangen zu werden braucht.

Die Stetigkeit der Preise ist einleuchtend etwas Relatives: sie
ist notwendigerweise geringer im Flusse der Entwicklung als spiter,
nachdem ein gewisser Ruhezustand eingetreten ist. Sie ist zu verstehen
als Unverinderlichkeit auf solange, bis triftige Griinde im allgemeinen
Interesse eine Anderung anzeigen. Die Forderung griindet sich auf
die Storungen, welche jedwede solche Anderung den zahllosen Unter-
nehmungen und Haushalten, die sich auf eine bestimmte Preishohe
eingerichtet haben, bereitet, und im Frachtenverkehre insbesondere
auf die Schadigungen, welche bei Erfiillung von Vertragsabschliissen,
die auf gegebene Transportkosten aufgebaut waren, den Kontrahenten
erwachsen kénnen. Auch kommt der EinfluB auf Stetigkeit der Giiter-
preise selbst in Betracht, der als ein erwiinschter Wirtschaftszustand
anerkannt ist; ein EinfluB, der freilich nur bei denjenigen Giitern sich
geltend machen kann, bei deren Preisverhaltnissen die Transportkosten
den Ausschlag geben. Private Verkehrsunternehmungen haben zwar
im Bereiche der eigenen Geschaftsfilhrung ebenfalls ein Interesse an
einer gewissen Stetigkeit der Rechnungsgrundlagen, wiirden aber kein
Bedenken tragen, auch bei geringfiigigen Anderungen der wirtschaft-
lichen Sachlage jedesmal zu einer Preisinderung zu schreiten, wenn
sie hiervon eine Mehrung des Gewinnes zu gewirtigen haben, ohne
Riicksicht auf die Folgewirkungen fiir die Kunden.

Einfachheit und Klarheit der Tarife soll den Verkehrsinter-
essenten wie den Verkehrsanstalten Zeit und Kosten sparen bei ihrer

1) Vrgl. ,,Handbuch der politischen Okonomie*, IV, Aufl... 1896, X. Sax,
Transport- u. Komm.-Wesen, S. 6301f.
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richtigen Anwendung in den zahllosen Einzelfallen der Verkehrsakte.
Die Forderung ist ihrem Wortlaute nach miBiverstindlicher Auf-
fassung ausgesetzt: sie ist weder als eine unbedingte noch fiir alle Ver-
kehrsarten und alle Entwicklungsphasen gleich haltbar. Bei einzélnen
Tarifsystemen ist ihre Erfiilllung von selbst gegeben, aber es wire ein
Fehler, um ihretwillen diese Tarife einfithren zu wollen unter Um-
stinden, da noch die inneren Voraussetzungen fiir die betreffenden
MaBregeln nicht vorhanden sind, wie z. B. etwa den Einheitstarif ledig-
lich wegen seiner Einfachheit in Vorschlag zu bringen. Die Einfach-
heit allein vermag eben einen Tarif nie zu rechtfertigen. Tarifsysteme,
welche auf weitgehender Durchschnittsbehandlung der Verkehrsakte
beruhen, sind eo ipso einfach, wie z. B. gegenwirtig die der Nachrichten-
verkehrsmittel, Tarife hingegen, die ihrer richtig verstandenen Zwecke
wegen die Unterschiede der einzelnen Transportobjekte beachten miissen,
wie z. B. die Giitertarife der Eisenbahnen, sind unvermeidlich ver-
wickelt und konnen daher nicht augenfillig einfach sein. Der in Rede
stehenden Forderung ist jedoch auch hier durch geschickte suBere An-
ordnung bis zu einem gewissen Mafle zu entsprechen und die eriibrigende
uniiberwindbare Verwickeltheit verschligt weit weniger, als man es
sich in Laienkreisen haufig vorstelll. Denn einerseits bringt es die
Spezialisierung im Geschéftsleben mit sich, daB fiir jeden nur einige
Abteilungen des Tarifes von Belang sind, die er leicht herausfindet;
dann greift ohnehin in weitestem Umfange das Dazwischentreten
von Vermittlern (Spediteuren u. a.) Platz, die vermdge ihres Geschafts-
betriebes die groBte Ubung im Gebrauche auch der dickleibigsten Tarif-
biicher erlangen. Immerhin aber ergibt die gedachte Forderung den
Gesichtspunkt, mit der Durchschnittsbehandlung stets so weit zu gehen
als 6konomisch nur mdglich ist, und Rechnungsposten, die nicht ins
Gewicht fallen, zu vernachlissigen. Wie leicht erklirlich, kénnen groBe
offentliche Anstalten, wie sie die Gemeinwirtschaft schafft, diesem -
Gesichtspunkte mehr Raum geben als die auf jeden kleinen Vorteil
angewiesenen Privatunternehmungen, und die Einfliisse des 6ffent-
lichen Lebens machen sich wohl auch in gleichem Sinne geltend. Hier
die richtige Mitte zu halten, ist die Aufgabe. Die Vereinfachung tritt
in weitem Mafle als Abrundung der Preissiitze auf (worin man aber
auch zuweit gehen kann), die iibrigens, wie bekannt, im privatwirt-
schaftlichen Kleinhandel ebenfalls keine geringe Rolle spielt.

Die auf Einfachheit und Klarheit der Tarife gerichteten Bestre-
bungen und Wiinsche der Verkehrsinteressenten beziehen sich indes
meist hauptsichlich auf einen Zustand, der sich bei unzureichender
gemeinwirtschaftlicher Regelung herausbildet und bei Uberlassung der
Verkehrsmittel an die Privatunternechmung die Regel wire, namlich
auf die Zersplitterung des Netzes in eine Anzahl kleinerer Betriebe,
deren jeder die Tarife nach den besonderen Verhéltnissen des eigenen
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Verkehrsgebietes gestaltet, wodurch, sobald der Verkehr sich iiber
eine Mehrheit solcher Gebiete ausdehnt, fiir diesen, den sogenannten
durchgehenden Verkehr, jeweils mehrere voneinander abweichende Tarife
zur Anwendung gelangen oder eigene Tarife geschaffen werden miissen,
die wieder von den allgemeinen Tarifen der -durchlaufenen Gebiete
abweichen. Dadurch entsteht in der Tat eine Verwicklung der Preise,
die bis zu einem Grade gedeihen kann, der den Ruf nach Einfachheit
und Klarheit als 6konomisch begriindet erscheinen laBt. Die Losung
liegt dann in der Vereinheitlichung des Verkehrsbetriebes selbst und
das fiihrt auf den nachsten Punkt.

Die Einheitlichkeit der Preisbildung geht pari passu mit der
Gemeinwirtschaft, ist aber zweistufig. Eine Einheitlichkeit minderen
Grades ist in der Gleichformigkeit der Tarifgrundlagen gegeben,
der hohere Grad besteht in der Ubereinstimmung der Preissitze
fiir jede Gruppe gleichartiger Verkehrsakte. Jene wird als die formale,
dje letztere als die materielle Einheitlichkeit der Tarife bezeichnet.
Die Einheitlichkeit der Tarifsitze setzt die der Tarifgrundlagen voraus,
letztere kann aber auch an sich allein dem Zwecke geniigen. Wie weit
die Einheitlichkeit in jedem Falle reichen muB, hingt von der Eigen-
art der verschiedenen Verkehrsmittel, von der Entwicklungstufe und
der Ausdehnung des Verkehrsgebietes ab, das die Gemeinwirtschaft
eines Landes umfaBt.

Die Nachrichtenverkehrsmittel, bei welchen auf dem heutigen
Stande der Entwicklung die Kostenverschiedenheiten der einzelnen
Verkehrsakte auf ein praktisch unfafbares Minimum gesunken sind,
GleichmiBigkeit der allgemeinen Nutzung, wenngleich nicht der ein-
zelnen Nutzungsakte, in einem Lande anzunehmen ist und die Preis-
stellung jeden einzelnen im Staatsverbande beriihrt, bieten gegenwirtig
alle Voraussetzungen voélliger Tarifeinheit. Wéahrend das in fritheren
Entwicklungstadien nicht in jedem groferen Lande der Fall war, hat
die Wechselseitigkeit des Weltverkehrs, welche das Erzeugnis und das
Merkmal der Gegenwart ist, die erwéhnte Anforderung bereits iiber
die Grenzen aller in ihn einbezogenen Linder auf die Gesamtheit der-
gelben ausgedehnt. Im Personen- und Giiterverkehre der Eisenbahnen
sind selbst nach dem gegenwirtigen Stande der Dinge die Kostenver-
schiedenheiten in den einzelnen Gebieten des Landes, dann die Ab-
weichungen in den okonomischen Verhiltnissenverschiedener Landes-
teile und in der Verteilung der Wirkungen dieses Verkehrsmittels iiber
die einzelnen Gruppen der Bevélkerung zu durchgreifende, um materielle
Tarifeinheit als unbedingtes Gebot der Wirtschaftlichkeit erscheinen
zu lassen. In einem kleinen Lande mit annihernd gleichméBigem Wirt-
schaftsstande und regem Verkehre seiner Bewohner untereinander mag
sie vollstindig am Platze sein, ein grofler Staat, der Gebiete von sehr
ungleichméfiger und ungleichartiger Entwicklung umfaft, wird die
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Tarifsitze diesen Verschiedenheiten anpassen miissen, und ob da die
Gleichheit der Tarifgrundlagen als Erfordernis der Einfachheit und
Klarheit durchzufiihren ist, 188t sich allgemein nicht entscheiden. In
einem Staate mittleren Umfangs mit zwar regem Verkehre, jedoch
erheblich abweichendem Wirtschaftscharakter seiner Teilgebiete wird
die formelle Einheitlichkeit bereits notwendig sein, mégen aber ein-
zelne Tarifverschiedenheiten noch immer als wirtschaftlich begriindet
gelten. In diesem Sinne sind auch die Ausnahmetarife mit dem Grund-
satze der Einheitlichkeit durchaus vereinbar: sie bilden eine Erginzung
des Tarifsystems gleichwie Ausnahmen vom einheitlichen Tarife auch
betriebstkonomisch erforderlich werden kénnen.

Aus dem Grundsatze der Gleichbehandlung kann die Gleichheit
der Tarifsitze im ganzen Umfange der Gemeinwirtschaft nicht abge-
leitet werden: nur gleich angemessene, den einzelnen Sonderwirtschaften
gleich vorteilhafte Preise sind zu folgern.

Der Einheitlichkeit ist an dem Punkte eine Grenze gesteckt, wo
die Durchschnittsbehandlung mit eimem Ertragsausfalle verbunden
wire, dem kein gleichwertiger Vorteil gegeniibersteht oder wo sie die
in ungiinstigerer Lage befindlichen Teile des Verkehrsgebietes schadigen
wiirde. Das erste wire der Fall, wenn die niedrigsten Tarife auch dort
angewendet werden, wo erheblich hohere Selbstkosten vorliegen, ohne
daB die Vorteile fiir die derart begiinstigten im Verhaltnis zum Ertrags-
ausfalle stiinden, das zweite trate ein, wenn, um die Schmaélerung des
Ertrages zu vermeiden, die den héheren Selbstkosten entsprechenden
Preise zur allgemeinen Anwendung gelangen. Nur ein Mittelweg kann
zum Ziele fithren und ein solcher ist erst recht gangbar, wenn unter
dem Einflusse einer vorgeschrittenen Entwicklung der Verkehrsmittel
die wirtschaftlichen Verhaltnisse in den verschiedenen Landesteilen
schon eine gewisse Anniherung und Ausgleichung gefunden haben.
Aber auch da werden einzelne Preisbildungen, die durch die besonderen
Umsténde der einzelnen Fille bedingt sind, zweckm#Bigerweise von
der Vereinheitlichung auszunehmen sein. Das Auskunftsmittel, Strecken
mit namhaft den Durchschnitt iibersteigenden Betriebskosten in einem
gewissen Verhéltnisse als Strecken groBerer Linge zu rechnen (sog.
Tariflange, virtuelle Lange), was die Beibehaltung des gleichen Ein-
heitsatzes in der Preisrechnung ermdéglicht, ist nur in beschrinktem
MaBe anwendbar.

Die Vereinfachung, welche die Vereinheitlichung mit sich bringt,
ist an sich nicht geniigend, diese unbedingt zu begriinden, wenngleich
sie eine FErleichterung und Kostenersparung fiir die Verwaltung be-
deutet. DaB die Einheitlichkeit der Preisbildung im Verkehre bis zu
dem jeweils angezeigten Grade nur in der Gemeinwirtschaft erreich-
bar ist, bedarf wohl keines niheren Beweises, denn sie schlieBt eben
immer eine mehr oder minder weitgehende Ausgleichung zwischen
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den Interessen der Sonderwirtschaften und ihrer verschiedenen Gruppen
in einem Lande in sich, die stets mit einer gewissen ErtragseinbuBe
verbunden ist, was unter dem freien Walten der Privatunternehmung
niemals zur Verwirklichung gelangen kénnte.

Beziiglich der Transportpreise, welche in das Geltungsgebiet der
Privatwirtschaft fallen, also Konkurrenzpreise sind, werden die be-
sprochenen Forderungen nicht erhoben; erklirlicherweise, weil sie hier
eben nicht Erfiillung finden kénnten. Das sind die Preise, die die Trans-
portunternehmer fiir Personen- und Giiterbeférderung auf Land- und
Wasserwegen einfordern und die eben jeweils im Vertragswege festge-
setzt werden. Dagegen gehéren die Preise fiir die Benutzung der Land-
und WasserstraBen selbst hierher. Bei diesem Bestandteil der Be-
foérderungspreise sehen wir die gemeinwirtschaftliche Offentlichkeit,
Stetigkeit,” Einfachheit und Einheitlichkeit sogar in hohem Mafle ver-
wirklicht, so veranderlich die Preise sind, welche die bezeichneten Unter-
nehmer von den Verkehrsinteressenten einfordern. Wo aber im Per-
sonen- und Frachtenverkehre Organisation an Stelle des Wettbewerbs
tritt, z. B. bei einer groBstddtischen Omnibusgesellschaft oder bei
kartellierten Schiffahrtsunternehmungen, macht sich sofort die ent-
sprechende Preisgestaltung mit den soeben erdrterten Merkmalen gel-
tend, obschon nicht in gleichem Mafle wie in der Gemeinwirtschaft.



2. Die Verwaltung der Verkehrsmittel.

Ubersicht der einschliigigen Mabregeln nach den leitenden Gesichts-
punkten. Die Griinde, welche fiir das Eintreten der Gemeinwirtschaft
im Verkehrswesen entscheidend sind, ergeben die konkreten Ziele fiir
deren Betéatigung und diese sind durch die der Staatstatigkeit zufolge
der ihr eigentiimlichen Technik zu Gebote stehenden Mittel zu erreichen.
Jene wirtschaftlichen Griinde werden sonach bestimmend fiir die MaB-
regeln der Verwaltung des Verkehrswesens, letztere finden derart
ihre wirtschaftliche Erklarung. Durch welche Organe die Betatigung
des Verbandes im einzelnen Falle ausgeiibt wird, ob durch die Gesetz-
gebung oder die Ausfithrung, die Verwaltung im engeren Sinne, ist fiir
uns vorerst gleichgiiltig. Auch die Abweichungen, die durch die Eigen-
art der verschiedenen Verkehrsmittel bedingt sind, kommen hier nicht
in Frage. Es handelt sich zunichst um eine allgemeine Ubersicht, die
uns die Fiille der Erscheinungen vor Augen fiihre.

Die unterste Stufe der gemeinwirtschaftlichen Betitigung be-
trifft die Fille, in welchen bei dem der Privatwirtschaft anheimgegebenen
Straflen- und Schiffsverkehr ausnahmsweise die freie Konkurrenz nicht
zur Wirksamkeit gelangt und daher die Gemeinwirtschaft ergénzend
einzugreifen sich veranlaBit sieht. Sie werden bei der Erérterung der
genannten Verkehrsmittel zu verzeichnen sein.

Das eigentliche Reich der Gemeinwirtschaft begreift in sich die
Land- und Wasserwege und die auf der technischen Verbindung von
Weg, Fahrzeug und Bewegungskraft und der Notwendigkeit einer
geschlossenen Organisation (oder dieser allein) beruhenden Verkehrs-
anstalten?). Auf diesem Gebiete sind wieder zwei Unterstufen zu unter-

1) Es ist sicherlich richtig, die Transporte auf den Land- und Wasserstralen
als ,freie Transportleistungen in Gegensatz zu den ,,organisierten Transport-
leistungen oder Verkehrsanstalten‘ zu stellen. Aber als nicht zutreffend muB es
erklirt werden, unter den ersteren die ,nach jeweiligem Bediirfnis erfolgenden
Transportleistungen‘‘ zu verstehen, die letzteren als eine Einrichtung zu beschreiben,
»bei welcher regelmiBig zwischen zwei Orten zu festbestimmten Zeitpunkten
eine beziigliche ¢rtliche Bewegung geeigneter Fahrzeuge stattfindet, so daB diese
den Riickweg eventuell leer oder gering beladen zuriicklegen*. Auch auf Land-

und WasserstraBien kehren die Fahrzeuge haufig unausgeniitzt an ihren Ausgangs-
punkt zuriick und andererseits findet beim' Telegraphen und Telephon, die doch
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scheiden. Entweder es findet ein Zusammenwirken von Privat- und
Gemeinwirtschaft, jedoch mit Ausschlul der Konkurrenz statt, wobei
an Stelle der letzteren eine Regelung der monopolistischen Unternehmung
seitens der Gemeinwirtschaft platzgreift, welche die Wirtschaftshand-
lungen der betreffenden Unternehmungen im Sinne der Gemeinwirt-
schaft leitet. Oder es wird die Privatunternehmung nicht zugelassen,
sondern es tritt uneingeschrinkt die pragmatische Verwaltung ein,
bei welcher die Wege und Anstalten im Besitz der gemeinwirtschaft-
lichen Verbande sich befinden und durch deren Organe der Wirtschaft
dienstbar gemacht werden. Der bezeichnete Unterschied ist an sich
nur ein Unterschied der Mittel, die Zwecke selbst, welche durch die
Mafiregeln der Verwaltung zu verfolgen sind, miissen in beiden Fillen
die gleichen sein.

Die gedachten Mafiregeln oder Gruppen von solchen lassen sich
auf folgende leitende Gesichtspunkte zuriickfiihren. '

1. Konstituierung des rechtlichen Monopols, sofern die
Zusammenfassung der Verkehrsakte durch tatséchliches Monopol allein
nicht gegeben ist. Wo notwendig, wird den Verkehrsinteressenten
ein Benutzungszwang hinsichtlich bestimmter Verkehrsmittel auferlegt.

2. Als Konsequenz des Monopols rechtliche Sicherung der
Allgemeinheit und GleichmiaBigkeit der Benutzbarkeit der
Verkehrsmittel,  d. i. Erteilung eines Rechtes auf Benutzung der Ver-
kehrsmittel an jedermann unter gleichen Bedingungen, soweit nicht
hohere staatliche Riicksichten entgegenstehen (Offentlichkeit der Ver-
kehrswege, Beforderungspflicht der Verkehrsanstalten).

3. Offentlich-rechtliche Festsetzung der Giiterbetrige
(Geldbetrage), welche die Sonderwirtschaften fiir die Herstellung und
Nutzung der Verkehrsmittel zu entrichten haben.

Soweit die Kostendeckung durch die fiir die einzelnen Nutzungs-
akte zu zahlenden Preise erfolgt, handelt es sich einerseits um die
Feststellung der Preishohe mit Riicksicht auf die bezweckte wirtschaft-

gewil Verkehrsanstalten sind, eine Beniitzung nur nach jeweiligem Bediirfnis
statt. Die Einteilung wurde auch mit dem Unterschiede des extensiven und inten-
siven Betriebes in Verbindung gebracht. Allein hier trifft sie nicht den entscheiden-
den Punkt. Beispielsweise ist ®s gewil richtig, daB eine Eisenbahn erst anzulegen
ist, nachdem der Verkehr (auf den Landwegen) eine gewisse Stérke erreicht hat.
Aber die Anlagekosten sind es, die in dieser Hinsicht den Ausschlag geben, nicht
der Pendelverkehr der Fahrzeuge. DaB mit der Einteilung das punkium saliens
verfehlt ist, zeigt sich vielleicht am einfachsten aus folgender Auffassung. Das
Lobnfuhrwerk fiir Personenverkehr in den Stidten sei noch keine Verkehrsanstalt;
Droschkenwesen mit offentlichem Standort der Wagen sei ein Vorstadium der
Verkehrsanstalt: erst der Omnibus mit festen Kursen sei selbst eine solche. Eine
einzelne Omnibuslinie, der andere solche Konkurrenz machen konnen, unterscheidet
sich doch wohl wirtschaftlich in gar nichts von dem Droschkenbetriebe. Krst
wenn in einer Stadt ein Omnibusdienst mit Ausschlull der Konkurrenz auf einem
Liniennetze und mit Hochstpreisen eingerichtet wird, kann man von einer Ver-
kehrsanstalt sprechen, die eben in der Gemeinwirtschaft ihren Grund und ihr
Kennzeichen hat.
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liche Férderung des Landes und andererseits die richtige Preisbildung
nach den allgemein-wirtschaftlichen und den speziell-gemeinwirtschaft-
lichen Bestimmungsgriinden. Zusammengenommen mit den MafBnahmen
ad 2. ergibt dies die Verwaltung des Tarifwesens (gemeiniglich Tarif-
politik genannt).

Die erreichbar vollkommenste Netzesgestaltung in Hinsicht der
Intensitit und Richtung der Verkehrslinien erfordert

4. Festlegung der Linien nach der vom Standpunkte der
Gesamtheit aus bestimmten ortlichen und zeitlichen Stellung jeder
einzelnen im einheitlichen Netze; damit verbunden

5. systematische Klassifikation der Linien hinsichtlich ihres
sachlichen und réumlichen Verkehrsumfanges und der danach zu be-
messenden Leistungsfahigkeit des einzelnen Netzesgliedes.

Der Gesichtspunkt der Organisation ergibt

6. die Regelung der Abmessungen und der Beschaffenhe1t der
technischen Anlagebestandteile im Sinne zweckférderlicher Uber-
einstimmung und

7. die Zentralisation des Betriebes der Verkehrsanstalten
nach MafBigabe der erforderlichen Einheitlichkeit; beides zum
Zwecke und im Sinne hochster Okonomie, aber auch innerhalb der
dadurch gezogenen Grenzen. '

8. Soweit die Gemeinwirtschaft die Mitwirkung der Privatunter-
nehmung ausschlieft, kommt in Betracht die Gesamtheit der MaS-
nahmen zur Ausfithrung der Anlagen im eigenen Bereiche der
Gemeinwirtschaft und der Betriebsfithrung durch eigene
Organe in GemiBheit der Gesichtspunkte der speziellen Okonomik
der betreffenden Verkehrsmittel. Voraussetzung: Errichtung und Bestand
der geeigneten Amter und deren Gebarung nach den Regeln der allge-
meinen Verwaltungstechnik.

9. Soweit die Privatunternehmung zur Mitwirkung zugelassen
wird, MaBnahmen ihrer Berufung im allgemeinen und im einzelnen
Falle sowie Kontrolle ihrer Wirksamkeit; ein Punkt, der noch einen
Gegenstand besonderer Erorterung -bilden wird.

Allen Stufen der Gemeinwirtschaft ist schlieBlich gemeinsam

10. die Verkehrspolizei, sowohl was die unmittelbar wirtschaft-
liche Seite ihrer Vorschriften und technischen Veranstaltungen betrifft,
als auch nach den von ihr verfolgten auBerwirtschaftlichen Zwecken,
die mittelbar wieder der Wirtschaft zugute kommen.

Die aufgefiihrten Gesichtspunkte ergeben in ihrer die Durchfiihrung
im einzelnen bezweckenden positiven Ordnung das offentliche oder
Verwaltungsrecht des Verkehrswesens in jedem Staate. Punkt 2
mit den auf ihm beruhenden Berechtigungen des einzelnen, sodann
die mancherlei den polizeilichen Riicksichten entspringenden Anord-
nungen iiber das gegenseitige Verhalten der Verkehrsinteressenten und
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des Betriebspersonals zueinander, bilden nebst den Normen, welche
sich als Anwendung der Grundsitze des Obligationenrechtes auf das
vorliegende Vertragsverhiltnis darste]len, das Privat-Verkehrs- (Trans-
port-) Recht.

Die auf den Hohepunkt der Gegenwart gediehene Entwicklung
der Verkehrsbeziehungen und der daraus hervorgehende Drang der
Verkehrsmittel nach zwischenstaatlicher (internationaler) Gestaltung
fiihrt zu eben solchen Mafregeln der Verwaltung

Abstufung der Gemeinwirtschaftsorgane entsprechend der Abstufung
der Verkehrshedeutung verschiedener Verkehrsmittel. Die Aufschrift
bringt zufolge der gebotenen Kiirze den Inhalt der folgendén Erorte-
rungen vielleicht nicht genau zum Awusdruck. Diese haben im unmittel-
baren AnschluB an die voranstehende Ubersicht einen fiir die #uBere
Gestaltung der Gemeinwirtschaft entscheidenden Punkt klarzustellen.

Von dem zuletzt erwidhnten Hoéhepunkte aus erblicken wir eine
absteigende Stufenfolge von Organen der Gemeinwirtschaft, die durch
den verschiedenen Umfang der Zweckbereiche, um die es sich handelt,
gur Verwaltung berufen erscheinen. Vom Verkehrswesen gilt in dieser
Hinsicht das gleiche wie fiir Kollektivzwecke iiberhauptl). Wir sehen
je nach Umstidnden einen weiteren oder engeren Kreis von Personen
von der konkreten Zwecktatigkeit beriihrt, hier als Nutzniefer der
Verkehrsmittel (Verkehrsinteressenten), und das hat fiir die "Art und
Weise der Durchfiihrung offenbar ganz bestimmte Konsequenzen.
Dem Kreise der Interessenten mufl die Ausdehnung des Verbandes
entsprechen, der zur betreffenden gemeinwirtschaftlichen Betitigung
berufen ist.

In dieser Hinsicht ist vor allem die raumliche Ausdehnung der
allgemeinen Verbiande des Kollektivlebens ins Auge zu fassen und sind
dem Staate einerseits die engeren Verbiande innerhalb seines Gebietes
und Machtbereiches, andererseits weitere Verbinde, in welche der Staat
selbst eingeht, Staatenverbindungen und internationale Verwaltungs-
verbiande, gegeniiberzustellen. Insoweit der Kreis der Interessenten
mit dem rdumlichen Umfange dieser Verbéinde zusammenfallt,
sind eben diese die berufenen Verwaltungsorgane der betreffenden
Einrichtung, hier also der betreffenden Verkehrsmittel.

AuBerdem gibt es Interessenkreise, die nicht mit den gegebenen
Territorialverbinden zusammenfallen, sondern je nur dadurch ge-
bildet werden, daf3 ein bestimmter einzelner Zweck den betreffenden
Wirtschaftsubjekten gemeinsam ist. Insoweit solche innerhalb eines
Btaates in die Erscheinung treten, stehen sie im Verhaltnis zu diesem

1) Man sehe ,,Grundlegung, S. 418ff., , Abstufung des personellen Um-
fanges der kollektivistischen Zwecksetzungen. Die dort gegebene Darstellung
gelangt hier auszugsweise und mit besonderem Bezug auf die Verkehrsmittel zur
Anwendung.
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den Territorialverbinden gleich; nur mit dem Unterschiede, da8 fiir
sie ein spezielles Verwaltungsorgan geschaffen werden muB.

Eine besondere Gestaltung erfahren die Gemeinwirtschaftsorgane
in dem Falle, daB in einem Staate eine féderative Verfassung be-
steht. Ein solcher Staat zerfallt in mehrere selbstindige Verbande,
in welchen ein und derselbe Zweck in einer Mehrheit von Akten gesetzt
wird, wofiir in Einheitstaaten ein einziges Organ in Tatigkeit tritt.
Iin Verkehrswesen kann das einen Mangel der Organisation ergeben,
der dem Zwecke selbst abtriglich wird, und es gilt daher trotz der staats-
rechtlichen Schwierigkeiten, die Zustindigkeit zwischen dem Bunde
und seinen Gliedern derart zu verteilen, daBl den gemeinwirtschaft-
lichen Anforderungen des Verkehres tunlichst entsprochen wird. Oder
es werden geeignete Einrichtungen ad hoc geschaffen, deren Verstindnis
nur durch die staatsrechtlichen Verhiltnisse, die sie veranlaften, zu
gewinnen ist.

Der entgegengesetzte Fall ist, daf die kollektive Zwecksetzung
nur je einen engeren Bezirk, einen Kreis von Wirtschaftsubjekten
umfaBt, die in spezifisch ortlichen oder den gedachten personlichen
Bezichungen zueinander stehen, die Zwecksetzung also so oftmal wieder-
kehrt, als es solche Interessentenkreise innerhalb des Staates gibt.
Hier erfolgt eine selbstindige Zwecksetzung in jedem dieser engeren
Verbiande und es findet eine Beteiligung eines weiteren nur so weit statt,
als ein mittelbares Interesse in diesem angeregt wird. Das ergibt eine
urwiichsige Abstufung zwischen den Verbinden, die mit vollstindiger
Selbstbestimmung handeln: Autonomie im wahren Sinne. In erster
Linie zahlen hierher diejenigen Gemeinzwecke, die dem unmittelbar
lokalen Zusammenleben der Menschen als alleiniger oder entscheidend
mitwirkender Ursache entstammen, und es ist. offenbar das Verkehrs-
wesen, das vornehmlich in das Gebiet dieser Zwecke einschligt. Die
Gemeinde und die weiteren ortlichen Verbande (Kreis, Provinz) bilden
eigene Wirtschaftskorper zur Verwaltung der Verkehrsmittel, deren
Interessentenkreis sich mit dem Verbandsgebiete deckt. Uber ihnen
steht der Staat, dessen Verwaltung diejenigen Verkehrsmittel zugehéren,
welchen ihrem Gegenstande oder ihrer riumlichen Wirksamkeit nach
allgemeine Verkehrsbedeutung innewohnt, die die, Gesamtinteressen des
Staates und der Wirtschaft seiner Angehorigen beriihrt. Die Klassifi-
kation der Verkehrsmittel, die mit Bezug auf die richtige Netzesgestal-
tung zu erwihnen war, wird daher auch fiir die Zuteilung der Verwaltungs-
aufgaben mafigebend.

In dieser Hinsicht sind jedoch erhebliche Abweichungen zwischen
den Verkehrsmitteln verschiedener Art festzustellen. Es gibt solche,
bei welchen jeder Teil des iiber das Land ausgebreiteten Liniennetzes
gleich wichtig ist fiir die Funktion des ganzen. Bei solchen ist fiir die
ortliche Eigenverwaltung kein Platz und erfolgt die Verwaltung eben
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durch die Organe des Gesamtverbandes, des Staates. Bei anderen sehen
wir den ortlichen Charakter einzelner Netzesglieder hervortreten und
wieder andere haben iiberhaupt nur den Zwecken einer Ortsgemeinde
zu dienen. Eine hervorragende Rolle in letzterer Hinsicht spielen die
Verkehrsmittel in den Stadten, insbesondere den GroBstidten, woselbst
der hohere Stand der Lebensfithrung und die technischen Fortschritte
Gemeinzwecke mit sich gebracht haben, fiir deren Befriedigung die
Gemeinde als ein Wirtschaftskorper tdtig wird, der begrifflich dem
Staate gleichsteht

Es kann sich ereignen, daB8 fiir den Zweckbereich eines Verkehrs-
mittels kein diesem rdumlich entsprechender Territorialverband vor-
handen ist. In dem Falle wird ein eigener Zweckverband errichtet.
Auch vereinzelte Personalverbinde kommen vor; z. B. ein solcher der
Seehandeltreibenden, Reeder und Spediteure eines Hafenplatzes, dem
die autonome Verwaltung des Hafens iibertragen ist.

Wohl zu unterscheiden von den beschriebenen Fillen der Auto-
nomie ist die 6rtliche Durchfithrung allgemeiner Verwaltungs-
zwecke mittels korperschaftlicher Verwaltung. Man kann diese letztere
»Selbstverwaltung* nennen und mit dem Gebrauche des eigen-
sprachlichen Namens die Kennzeichnung des Unterschiedes von der
Autonomie beabsichtigen. Man kann aber auch fiir diese den eigen-
sprachlichen Namen wihlen, nur muBl man dann des Doppelsinnes
sich bewullt bleiben, dessen Nichtbeachtung erhebliche Unklarheiten in
der Erfassung dieser vielgestaltigen Erscheinungen des Staatslebens
verursacht hat. Bei der Selbstverwaltung in dem eben bezeichneten
Sinne besteht ein ganz anderes Verhaltnis zwischen dem engeren Ver-
bande und dem weiteren als im Falle der Autonomie. Es sind nicht
eigene Zwecke, sondern allgemeine Zwecke, welchen der engere Verband
hier dient; er ist daher an die Normgebung des weiteren Verbandes
gebunden, nicht selbstéindig in der Zwecksetzung; das Eintreten seiner
Wirksamkeit ist nicht durch den Zweck von selbst gegeben, sondern
hingt von der Wahl zwischen amtsm#Biger und kérperschaftlicher Ver-
waltung ab, die von verschiedenen tatsichlichen und politischen Um-
stinden mitbestimmt wird. Und schliefllich: insofern jeder einzelne
Verband auch die Mittel in seinem Bereiche aufzubringen hat, was bei
der Autonomie selbstverstindlich ist!), ist solches in den gedachten
Fillen der Selbstverwaltung nur bei anndhernder GleichmaBigkeit der
Aufwendungen in allen betreffenden Verbanden als Vereinfachung &ko-
nomisch zulassig, wogegen bei Ungleichmafigkeit der ortlichen Er-
fordernisse die Allgemeinheit des Zweckes die Ubernahme der Mittel-
beschaffung auf den allgemeinen Verband oder eine Ausgleichung zwischen

1) Es gibt allerdings manchmal politische Parteien, die zwar die Autonomie

in mehr oder minder weitem Umfange fiir bestimmte Territorien beanspruchen,
aber die Mittelbeschaffung groBmiitig anderen iiberlassen wollen.

Sax, Verkehrsmittel I. 11
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den engeren Verbénden erfordert, was in verschiedenen Formen der
Kostenaufteilung geschehen kann.

Fiir diese Art der Verwaltung ist im Verkehrswesen kein Raum.
Kann man sich vorstellen, wie etwa die Verwaltung der Post in jeder
Gemeinde durch diese erfolgen sollte; derart, daB die Gemeindever-
tretung das Gebiude errichtet, die Beamten bestellt, die Amtsfithrung
beaufsichtigt, in mehrsprachigen Léndern die Amtsprache bestimmt usf. ?

Endlich ist ein geschichtlicher Entwicklungsgang hinsichtlich aller
Kollektivlebenszwecke zu verzeichnen, der folgerichtig auch das Ver-
kehrswesen erfaBt hat. Es vollzieht sich in zunehmendem Mafle eine
Ausdehnung der Kollektivtitigkeit durch Konzentration der Zweck-
setzungen von den engeren, ortlichen, zu den weiteren, umfassenden
Verbénden. Lange Zeit hindurch blieb der Kultur- und Wohlfahrts-
zweck auf Vorkehrungen und Anstalten der ortlichen Gemeinwesen be-
schrankt, bis erst hohere Entwicklungstufen die Ubernahme auf den
allgemeinen Verband, den Staat, nebst neuen Zwecken solcher Art mit
sich brachten. Die autonome Verwaltung wandelt sich zufolge dessen
in die eben charakterisierte der Selbstverwaltung, sofern die ortliche
Durchfithrung durch kérperschaftliche Verwaltung platzgreift. Gleich-
zeitig kann jene, soweit sie kraft der eigenen Verbandszwecke bestehen
bleibt und durch neu hinzukommende selbst eine Erweiterung erfihrt,
mit Riicksicht auf die erforderliche Einheit in eine gewisse Unterordnung
gegeniiber der Zentralverwaltung gelangen. Gerade das ist bei den Ver-
kehrsmitteln unabweislich.

Halten wir uns diese Gestaltungen und diese Entwicklung vor
Augen, so sind die tatséchlichen Erscheinungen der Verwaltung bei den
einzelnen Verkehrsmitteln leicht erklirlich. Beispielsweise werden uns
die geschichtlichen Wandlungen der Verwaltung des Wegewesens durch
den zuletzt besprochenen Sachverhalt vollkommen klar, wihrend wieder
bei anderen Verkehrsmitteln, die erst in der Zeit der konzentrierten
Staatstitigkeit auftreten und zu dieser in innigster Beziehung stehen,
die zentrale Eigenverwaltung sich uns von selbst aufdringt. Beigefiigt
mag noch werden, daBl auch Hilfsverrichtungen der Organe des Staates
und der engeren Verbande fiir einander in ihrer Wirksamkeit vereinzelt
vorkommen, was sich ausschlieBlich nach ZweckmiBigkeitsgriinden
richtet.

Die Finanzprinzipien der Verwaltung. Reichen Stoff fiir die theo-
retische Untersuchung bieten die als Punkt 3 in unserer Ubersicht an-
gefiihrten VerwaltungsmaBregeln: offentlich-rechtliche Festsetzung der
Giiterbetrige (Geldbetrige), welche die Sonderwirtschaften fiir die
Herstellung und Nutzung der Verkehrsmittel zu entrichten haben.
Die betreffenden Giiteriibertragungen umfassen die beiden zu unter-
scheidenden Gruppen von Fillen: jene, in welchen durch die Nutzung
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der Verkehrsmittel in der Gemeinwirtschaft zugleich Verkehrsbediirf-
nisse der Sonderwirtschaften befriedigt werden, und zweitens jene,
in welchen die Herstellung und Nutzung der Verkehrsmittel unmittelbar
Gemeinzwecken dient. Die MaBbestimmung, um die es sich handelt,
kann nur nach dem die gesamte Wirtschaftstitigkeit beherrschenden
Grundverhiltnisse vor sich gehen, das in den Erseheinungen des Be-
diirfnisses und Wertes seinen Ausdruck findet. Bediirfnis und Wert
leiten sonach auch die Verwaltung in den bezeichneten MafBnahmen,
die wir als Wirtschaftshandlungen begreifen.

Die einschlagigen Wirtschaftsvorginge nehmen in den erwihnten
beiden Gruppen von Nutzungsfillen der Verkehrsmittel notwendiger-
weise verschiedene Formen an und zeigen in der Ausfithrung Abwei-
chungen in den Einzelheiten. Die Theorie hat die Aufgabe, sie grund-
satzlich zu erfassen. Sie konnen ihrem Wesen nach keine anderen sein
als jene, die sich bei allen Kollektivtitigkeiten aus dem Verhiltnisse
des kollektivistischen Verbandes zu seinen Angehdrigen (und solchen
Wirtschaftsubjekten, die zu ihm voriibergehend in Beziehung treten)
ergeben. Es liegt also lediglich die Anwendung allgemeiner Sétze der
theoretischen Staatswirtschaft auf das Verkehrswesen vor. Die Fest-
setzung jener Entgelte geschieht mittels Geltendmachung der Finanz-
gewalt. Somit ist Gegenstand der theoretischen Ercrterung die Erklarung
und Begriindung der in der Praxis befolgten Grundsétze fiir die finanzi-
elle Behandlung der verschiedenen Verkehrsmittel, kurz gesagt: die
Finanzprinzipien der Verwaltung im Verkehrswesen. Sie sind
die ,,obersten Prinzipien gemeinwirtschaftlicher Bediirfnisbefriedigung‘‘?).

In den Fillen der oben erwéhnten ersten Gruppe ist eine Mischung
von Kollektivbediirfris und- Individualbedtirfnissen zu er-
kennen. Mit der Verfolgung von Gemeinzwecken ist die Befriedigung
von Individualbediirfnissen derjenigen Sonderwirtschaften verbunden,
die von der Nutzung der Verkehrsmittel Gebrauch machen. Mit Riick-
sicht darauf wird ein Giiterquantum (Geldbetrag) als Vergiitung fiir den
einzelnen Nutzungsakt festgesetzt und von denjenigen Sonderwirt-
schaften geleistet, die den Betrag nach dem Gesichtspunkte von Wert
und Kosten fiir die Ausfithrung der betreffenden Verkehrsakte aufzu-
wenden sich bestimmt finden; anders ausgedriickt: die jenen Betrag
als Preis zu zahlen bereit sind. Insoweit ein Kollektivbediirfnis ein-
geschlossen ist, erfolgt dessen Befriedigung nach den Gesichtspunkten,
welche bei der zweiten Gruppe zu erdrtern sein werden.

Das Mischungsverhaltnis von Kollektiv- und Individualbediirfnis
ist jedoch nicht in allen Fillen gleich. Vielmehr sind hier wieder Unter-
schiede zu verzeichnen, die fiir die Festsetzung der Preise abweichende
Gesichtspunkte anzeigen. Diese lassen sich abermals auf zwei unter-

1) 8. L Aufl, S. 80.
11*
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scheidbare grundsitzliche Verschiedenheiten zuriickfithren, zwar
nicht mit haarscharfer Abgrenzung, aber doch in der Hauptsache und
der iiberwiegendsten Mehrzahl der Fille ausreichender Sonderung der
Merkmale, so daB sie als zwei gesonderte Finanzprinzipien mit eigenen
Namen zu bezeichnen sind?).

Der Privatwirtschaft am nichsten steht eine Reihe von Fillen,
in welchen der gemeinwirtschaftliche Verband die Versorgung der Sonder-
wirtschaften mit gewissen Giitern oder Giiternutzungen in seinem
Bereiche iibernimmt, nicht in der Absicht, die einzelnen Sonderwirt-
schaften in dieser Hinsicht giinstiger zu stellen als in der Privatwirt-
schaft bei voller Konkurrenz der Unternehmer, sondern als Mittel,
einen Gemeinlebenszweck zu erreichen, der bei Uberlassung der Ver-
sorgung an die Privatwirtschaft gefahrdet wire oder nicht in ausreichen-
dem MaBe erreicht wiirde. Der Verband steht hier den Trigern der
Individualbediirfnisse nicht anders gegeniiber als ein Privatunter-
nehmer: er bietet die Giiter auf dem Markte an und fordert einen Preis,
fir den die Sonderwirtschaften die Giiter erwerben, wenn sie nach
ihrem Individualwertstande ihnen preiswiirdig sind, d. i. im Wege eines
Kaufes wie in der Privatwirtschaft. Diesen Preis kann der Verband
zwar als Monopolist bestimmen, da es jedoch auch nicht in seiner Ab-
sicht liegt, die Sonderwirtschaften minder giinstig zu stellen als sie
in der Privatwirtschaft gestellt wiren, so setzt er den Preis in der Hohe
fest, wie sie bei voller Konkurrenz durch Herabdriickung des Unter-
nehmergewinnes auf den durchschnittlichen Gewinnsatz sich ergeben
wiirde. Es findet daher eine gemeinwirtschaftliche Preisfestsetzung
nach der Riicksicht statt, daB ein Gewinn erzielt werde, welcher min-
destens gleich ist dem Zinse der in der vorliegenden Produktion ver-
wendeten Kapitalien oder anders ausgedriickt, zum mindesten die
Kapitalkosten deckt. Ob und in welchem Umfange die Sonderwirt-
schaften die Giiter zu dem nach diesem Gesichtspunkte erstellten Preise
erwerben, bei den Verkehrsmitteln also die Verkehrsakte zu dem be-
treffenden Preise in Anspruch nehmen, kiimmert den Verband an sich
so wenig wie einen Privatunternehmer, wir haben aber die Griinde
kennen gelernt, aus welchen im Verkehrswesen die wirtschaftliche Maxime
sich durchsetzt, den erreichbaren hochsten Gewinn durch tunlichst
niedrige Preise anzustreben. Es bezeichnet wohl zutreffend die Merk-
male des erdrterten wirtschaftlichen Vorganges, wenn wir sagen, der
gemeinwirtschaftliche Verband fiihre hier eine 6ffentliche Unternehmung:
Finanzprinzip der 6ffentlichen Unternehmung.

Es &ndert nichts an dem Verh#ltnisse zu den einzelnen Sonder-
wirtschaften, wenn durch die gemeinwirtschaftliche Versorgung sogar

1) Es muB} auch hier wieder auf die ,,Grundlegung der theor. Staatsw.* (VI,
S. 444 ff.) verwiesen werden, da im folgenden die knappste Fassung beabsichtigt
ist, die der Schilderung der so verwickelten Erscheinungen dieses Gebietes nicht
Mie erwimnschte Ausfithrlichkeit zuteil werden lassen kann.
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eine Besserung in der Lage der Sonderwirtschaften, ein erhéhtes MaB
individueller Bediirfnisbefriedigung, herbeigefiihrt wird und dieses Er-
gebnis eben den Beweggrund zur gemeinwirtschaftlichen Betitigung
abgab. Das ist gerade bei den Verkehrsmitteln der Fall. Wir sehen
ja, wie durch das gemeinwirtschaftliche Monopol die persénliche Un-
sicherheit und UngleichmiBigkeit der Befriedigung der Verkehrsbediirf-
nisse, die in der Privatwirtschaft herrscht, und die territoriale Ungleich-
miBigkeit derselben, welche die zufillige Gestaltung der Konkurrenz
und das Versagen der Privatunternehmung bei mangelnder Ertrag-
fahigkeit mit sich bringt, beseitigt werden, und..das gerade die ent-
scheidenden Griinde fir das Eintreten der Gemeinwirtschaft sind. Auf
diese Art wird ein Gemeinzweck erreicht, ohne dafl es der Aufwendung
besonderer Mittel bedarf: schon mittels Darbietung der Verkehrslei-
stungen nach den Gesichtspunkten der Privatunternehmung wird dies
bewirkt, lediglich dadurch, daf sie eben gemeinwirtschaftlich erfolgt.

Immerhin weist die 6ffentliche Unternehmung in ihrer Wirk-
samkeit Unterschiede von der Privatunternehmung auf, die in
dem gemeinwirtschaftlichen Charakter ihren Grund haben, indes das
Wesentliche des wirtschaftlichen Vorganges, nimlich das Verhiltnis zu
den einzelnen, nicht beriihren. Solche sind folgende. Der gemeinwirt-
schaftliche Verband rechnet mit langen Zeitraumen, die offentliche
Unternehmung braucht daher den Zinsgewinn nicht in jedem Jahre,
der Haushaltsperiode der Privatwirtschaft, zu erzielen: sie kann durch
langere Zeit Verlust oder unzureichenden Gewinn ertragen, wenn nur
in spateren Wirtschaftsperioden eine Steigerung des Uberschusses sicher
ist, bedeutend genug, um die fritheren Ausfille auszugleichen und so-
mit den angestrebten Zinsgewinn als Durchschnittsergebnis eines langeren
Zeitraumes zum Vorschein zu bringen. Dadurch werden ihre Preise
gleichmiBiger, wihrend der ungiinstigen Jahre daher zugleich niedriger,
als sie die Privatunternehmung ansetzen kénnte. Durch das Monopol
kann iiberdies, wie wir wissen, eine durchschnittliche Preiserniedrigung
durch die analoge Kostengestaltung herbeigefithrt werden. Ferner
bringt die Vereinigung von verkehrsreichen und -schwachen Linien
eine Erm#Bigung im Durchschnittspreise fiir die letztgedachten Netzes-
glieder mit sich. Sodann kann sich kollektivistischer Altruismus geltend
machen, der sohin die Preisbildung beeinflufit, wihrend in der Privat-
wirtschaft nicht die Unternehmung, sondern allenfalls der Unternehmer
im Privathaushalt Altruismus iibt. Es kann beispielsweise einzelnen
Kreisen der Bevolkerung auf irgend eine praktisch durchfiihrbare Weise
eine ErmaBigung der Beférderungspreise gewahrt werden, welche nicht
durch die Riickwirkung auf die Stirke des Verkehres die Einnahme
ungeschmilert 1aBt. Man denke an eine ins Gewicht fallende Herab-
setzung des Tarifes fiir die Zufuhr von Kohle an eine Hauptstadt, zu
dem Zwecke, um der groSen Masse der minderbemittelten Bevélkerung
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die Lebenshaltung zu erleichtern. Der hierdurch entstehende Ausfall
im Ertrage bezeichnet die Giitermenge, durch welche das mit dem Zwecke,
der ihn verursacht, gegebene Gemeinbediirfnis befriedigt wird. Soweit
aus welchen Griinden immer eine Preisstellung dieser Art erfolgt, zeigt
sich darin das mitspielende Kollektivbediirfnis. Hierher zahlen auch
die Tarifmafinahmen, welche zur Stiitzung und Forderung einzelner
Wirtschaftszweige im Hinblick auf die Folgewirkungen fiir die gesamte
Volkswirtschaft des Landes ergriffen werden. Sofern durch Preisstel-
lungen aus solchen Motiven lediglich ein méfBiger Einflufl auf die Hohe
des Ertrages ausgeiibt wird, die Erzielung eines Ertrages im Mindest-
mall der Kapitalkosten aber der ausschlaggebende Gesichtspunkt der
Preisstellung bleibt, wird das Prinzip der &ffentlichen Unternehmung
nicht beeintrachtigt. Dies geschieht auch dadurch nicht, dal im gegebenen
Falle der Ertrag iiber jenes Mindestmafl hinausgeht, insolange er sich
bei angemessener gemeinwirtschaftlicher Preisstellung in den Grenzen
eines maBigen Unternehmergewinnes halt: erst wenn diese Grenze
iberschritten wirde, konnte von einer Besteuerung des Verkehrs, von
einer fiskalischen Bewirtschaftung der Verkehrsmittel gesprochen werden.

Eine zweite Untergruppe begreift Fille in sich, in welchen das
Kollektivbediirfnis stirker hervortritt, indem der Kollektivzweck dahin
geht, dal alle in Betracht kommenden Sonderwirtschaften jeweils zur
vollstandigen Befriedigung der einschlagigen Individualbediirfnisse (hier
Verkehrsbediirfnis) in einem der Gesamtentwicklung dienlichen MafBe
gelangen. Das erfordert die Bemessung des Preises der Verkehrslei-
stungen in einer Hohe, die bei keiner der betreffenden Sonderwirt-
schaften als Kostenwert den Zweckwert iibersteigt, daher keine von der
Nutzung des Verkehrsmittels in dem erwiinschten Umfange abhilt.
Hier verhilt sich demnach der gemeinwirtschaftliche Verband nicht mehr
gleichgiiltig dazu, ob und in welchem Ausmafle die Verkehrsinteressenten
von den Verkehrsmitteln Gebrauch machen, sondern er beabsichtigt
eben ein bestimmtes MaB von individueller Bediirfnisbefrie-
digung herbeizufiihren.

Darauf beruht ein durchgreifender Unterschied von der offent-
lichen Unternehmung. Wahrend bei dieser die FErzielung des Zins-
gewinnes der wesentliche Gesichtspunkt bei der Preisfestsetzung ist,
die-Frage inwieweit zu dem danach bemessenen Preise der Kauf und
die Nutzung der betreffenden Giiter den Verbandsmitgliedern tatséch-
lich erméglicht ist, in den Hintergrund tritt und hochstens-in unter-
geordnetem Mafle eine leichte Modifikation des Preises bewirkt, waltet
hier das entgegengesetzte Verhaltnis ob. Die Bemessung des Preises
in der vom Gemeinzwecke bedingten Hohe steht in erster Linie; welchen
Ertrag zu diesen Preisen das tatsichliche MaBl der Nutzung der Ver-
kehrsmittel abwirft, darauf wird zunéchst keine Riicksicht genommen.
Wiahrend also bei der offentlichen Unternehmung der angestrebte Ertrag
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einen wesentlichen EinfluB auf die Héhe des einzelnen Preises nimmt,
hingt hier von der Hohe des Preissatzes, welcher selbstindig nach der
bezeichneten 6konomischen Richtschnur bestimmt wird, der resultierende
Ertrag ab. Wir nennen diesen wirtschaftlichen Vorgang das Finanz-
prinzip der Offentlichen Anstalt. Der Wortlaut des Namens
soll anzeigen, daB der Gesichtspunkt der offentlichen Unternehmung
verlassen ist, und wurde andererseits im Hinblick darauf gew'é.hlt, daB
das beschriebene Verwaltungsprinzip bei Kollektivtitigkeiten auf andern
als wirtschaftlichen Zweckgebieten die Gebarung der Anstalten be-
herrscht, die das technische Mittel der Staatswirksamkeit sind?!). Die
Preise der offentlichen Anstalt werden Gebiihren genannt, daher der
auch ofters gebrauchte Name ,,Gebiihrenprinzip®, der smh durch seine
Kiirze empfiehlt.

Aus dem leitenden Zwecke folgt ganz Bestimmtes fiir die Fest-
setzung der Gebiihr im einzelnen Falle. Da die Gebithrenhohe derart
zu bemessen ist, daBl sie nach dem Gesichtspunkte der Kostenwertung
den betreffenden Wirtschaftsubjekten die Verkehrsakte, um die es
sich handelt, als preiswert erscheinen lafBt, so mull sie den Besitz-
stinden dieser Sonderwirtschaften angepalBt sein. Das ist nur nach
Durchschnitten praktisch moglich. Es werden daher die Gebiihrenséitze
dermaflen abzustufen sein, dafl der Gebiihrenbetrag jeder Stufe nach
dem durchschnittlichen Besitzstande der betreffenden Sonderwirt-
schaften einen Kostenwert darstellt, der hinter dem Zweckwert zuriick-
bleibt. Oder es wird die Gebiihr zwar in einem festen, fiir alle gleichen
Satze fiir den einzelnen Nutzungsakt angesetzt — was gerade bei den
Verkehrsanstalten die Natur der Sache erfordert — die Anpassung an
die Abstufung der Besitzstéinde ist jedoch dadurch gegeben, dafl die
Nutzung der 6ffentlichen Anstalt von seiten der verschiedenen Klassen
von Wirtschaftsubjekten in einer Anzahl wiederholter Akte besteht,
die in hochst abweichender Menge beansprucht werden. Der Gebiihren-
satz fiir den einzelnen Verkehrsakt wird da so gegriffen, daf§ auch Personen
mit dem geringsten Giiterbestande, die noch in Betracht kommen, die
betreffenden Leistungen der Verkehrsanstalt in dem im allgemeinen
Interesse gebotenen Mafle zu beanspruchen imstande sind, wihrend die
iibrigen Klassen zufolge und entsprechend ihrer gesamten wirtschaft-
lichen Lage ihr Verkehrsbediirfnis durch eine héhere Zahl von Verkehrs-
akten in vielfacher Abstufung befriedigen.

Welchen Ertrag die Gebiihren bei jeder Anstalt abwerfen: ob er
die Kosten ganz oder nur zum Teile deckt; ob nur die Erhaltungs- und
Betriebskosten oder auch die Kapitalkosten (ausnahmsweise etwa noch
Gewinn dariiber hinaus), hingt im einzelnen Falle von der Hohe der

1) Die Darstellung in der ,,Grundlegung® geht von diesem weiteren Geltungs-
gebiete des Prinzipes aus, wihrend hier die Kennzeichnung des staatswirtschaft-
lichen Handelns mit besonderem Bezuge auf das Verkehrswesen gegeben ist.
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Gebiithren und der Summe der Nutzungsakte ab. Die Beziehung der
Gebiihr auf Kostendeckung ist daher nur bei einer unbestimmten
Fassung des Kostenbegriffes ‘angingig und, wenn solcherart vielleicht
fiir praktische Zwecke oder die Finanzlehre zuléssig, dennoch theoretisch
unzureichend ).

Zufolge des fiir die Bemessung ausschlaggebenden Zweckes wird
der Betrag der Gebiihr in der Regel niedriger sein als die Preise der
offentlichen Unternehmung, indes nicht notwendigerweise in jedem
einzelnen Falle. AuBer diesem tatsichlichen und dem prinzipiellen
Unterschiede der Bemessung weisen die Gebiihren und die Preise der
offentlichen Unternehmung keine weitere Abweichung untereinander
auf. Die formale Gestaltung der Tarife hiangt bei beiden von der Eigen-
art des einzelnen Verkehrszweiges ab und die gemeinwirtschaftlichen
Gesichtspunkte der Preisbildung (Offentlichkeit usw.) sind fiir sie die
gleichen. Dieser Umstand kann wohl dazu beitragen, jenen prinzipiellen
Unterschied einem minder scharf zusehenden Auge zu verdecken.

Es konnen iiberdies auch Fille vorkommen, die an der Grenz-
scheide stehen. So kann es z. B. zweifelhaft sein, ob die Schiffahrts-
abgaben des deutschen Reichsgesetzes vom 24. Dezember 1911 als Ge-
bithren oder als Preise einer 6ffentlichen Unternehmung anzusehen seien,
zumal sie sich nach Warenklassen abstufen, die den Eisenbahntarifen
nachgebildet sind. Der Zweifel wird dadurch angeregt, dall zwar die
zifferméiflige Hohe der Sitze nach den Motiven des Gesetzes dermaflen
niedrig angesetzt ist, daBl sie dem durch die betreffenden W asserstrafien
in hohem MafBle geférderten Verkehre kein Hemmnis, vielmehr einen
die Belastung durch die Abgaben iibersteigenden Nutzen bereiten sollen,
andererseits aber die volle Kostendeckung (einschlieflich Zinsen) von
der Entwicklung des Verkehres erwartet wird. Die Entscheidung hat
im Sinne der Gebiihr zu lauten, da die eben erwihnte Erwartung, als
fir die Zukunft geltend, auch triigen kann und in diesem Falle der Ent-
ga,ng den beteiligten Stahten zur Last féllt, eine allfilligce Erhéhung

er Gebiihren bis zu jener Grenze aber nur mit Zustimmung der
Interessenten und der Reichsgesetzgebung stattfinden darf. '

Wenn bei einer Verkehrsanstalt mit. ausdriicklichem Verzicht .auf
jeden Gewinn (auBer zur Ausgleichung. von Ausfillen) lediglich die
Tilgung und Verzinsung des Anlagekapitales durch die Einnahmen
gesichert werden soll und die Preise hiernach bemessen werden, so haben
wir ein Mittelglied zwischen offentlicher Unternehmung und o6ffent-
licher Anstalt vor uns, da ja der Kostendeckung vorhinein ein Einflul
auf die Hohe der Gebiihr eingeriumt ist.

In der andern Gruppe von Fiéllen, die wir unterschieden, handelt
es sich um Wirtschaftsvorginge, mittels welcher die Befriedigung von
Kollektivbedirfnissen sich vollzieht. Bei naherem Zusehen zeigt
sich alsbald, daBl diese Gruppe abermals zwei Kategorien von Fillen
umfaft. Einerseits diejenigen, in welchen die Verkehrsmittel technische
Behelfe der Staatstitigkeit sind, mithin nur von Verbandsmitgliedern
als Organen des Verbandes benutzt werden; die Gemeinzwecke, welche

1) Diese Kritik trifft u. a. auch die erste Auflage.
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auf solche Art verwirklicht werden, sind eben die Kollektivbediirfnisse.
Andererseits zahlen Fille hierher, in welchen zwar eine Nutzung der
Verkehrsmittel fiir die Zwecke der einzelnen Verbandsangehorigen
seitens dieser erfolgt, solche Nutzung aber eine ganz allgemeine und
in der Vielfaltigkeit der Akte als gleichmaBig erscheinende, die unein-
geschrinkte Benutzung iiberdies Bedingung vollkommenster Zweck-
erreichung ist, und bei welchen, soweit UngleichmaBigkeit tatséchlich
platzgreift, wegen des allgemeinen Nutzens der Einrichtung und in
altruistischer Gesinnung davon abgesehen wird. Die Nutzung von
Ortstralen, Parkanlagen, Straflenbeleuchtung, liefert das erlduternde
Beispiel; auf auBlerwirtschaftlichem Gebiete denke man an &ffentliche
Bibliotheken, wissenschaftliche und Kunst-Sammlungen u. dgl. In
diesen Fillen sind die Individualbediirfnisse zu einem Kollektivbediirfnis
verschmolzen: streng genommen horen sie nicht auf, Individualbediirf-
nisse zu sein, aber ihre Befriedigung erfolgt aus der bezeichneten Ur-
sache in gleicher Weise wie die eines eigentlichen Kollektivbediirfnisses.
Es waltet keine Beziehung mehr zwischen dem einzelnen Nutzungsakte
und der Giitermenge, die der einzelne Nutzniefer zur Bestreitung der
Kosten aufzuwenden hat: es findet gegeniiber dem einzelnen Verbands-
mitgliede eine Pauschalierung der Kosten der Nutzung statt, einerlei,
ob und in welchem Ma@le die Nutzung von seiten jedes einzelnen erfolgt;
ein Vorgang, der bei den Ortstra8en schon durch die sachliche Unmdog-
lichkeit eines anderen Verfahrens zur Notwendigkeit wird.

In beiden Féllen ergibt die Herstellung und der Gebrauch (Ver-
brauch durch den Gebrauch) Gemeinkosten. Der die einzelnen Ver-
bandsmitglieder treffende Anteil an diesen Gemeinkosten tritt als eine
Giiteriibertragung von den Sonderwirtschaften an den Verband in die
Erscheinung, die bekanntlich den Namen ,,Steuer fiihrt. Am kenn-
zeichnendsten fiir den Wirtschaftsvorgang erscheint uns der Name
»Prinzip des 6ffentlichen Gebrauchsgutes®, denn die betreffenden
Verkehrsmittel sind gemeinwirtschaftliche Gebrauchsgiiter (6ffentlich =
gemeinwirtschaftlich, iiberdies mit der auf die zweitgedachte Unter-
gruppe bezughabenden Nebenbedeutung der allgemeinen Zuginglich-
keit) und der Name hat — was nebenséchlich — Anklang an den der
friiher erérterten Verwaltungsprinzipien?).

Bei Verkehrsmitteln, welche tatsichlich sowohl dem eigentlichen
oder reinen Kollektivbediirfnisse als auch zugleich den individuellen
Verkehrsbediirfnissen der Sonderwirtschaften dienen, miissen die beiden
Seiten im Kalkiil auseinandergehalten werden, muB also ein dem Kollek-
tivbediirfnis anzurechnender Kostenteil bei Festsetzung des Nutzungs-

1) Der Name ,,allgemeines GenuBgut®, der in der I. Aufl. gebraucht wurde,
empfiehlt sich weniger, weil unter Genufl hdufig der Gebrauch durch Verbrauch
eines Gutes in einem Akte verstanden wird, wogegen es sich hier doch um Dauer-
giiter handelt.
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preises der einzelnen Verkehrsakte fiir Private aufler Ansatz bleiben.
Insoweit die Einnahmen aus diesen Preisen und Gebiihren nicht die
volle Kostendeckung liefern, liegt eben die Eigenschaft des Verkehrs-
mittels als offentliches Gebrauchsgut vor und sind die Kosten durch
Steuern zu decken. Bei dem in der Gffentlichen Anstalt und unter Um-
sténden in der o6ffentlichen Unternehmung eingeschlossenen Kollektiv-
bediirfnisse muB streng genommen der nimliche Wirtschaftsvorgang
eingehalten werden, wenngleich das in der Praxis nicht immer genau
befolgt wird.

Die fiir die kollektive Nutzung der Verkehrsmittel zu entrichtende
Steuer kann entweder ein Teil der Steuern sein, die der einzelne fiir
die Gesamtheit der jeweilig zur Befriedigung gelangenden Kollektiv-
bediirfnisse zahlt, oder als eine gesonderte Steuer fiir den vorliegenden
Zweck eingefordert werden. Ob der letztere Vorgang gewihlt wird,
hingt lediglich von dem #uBeren Umstande der Beschaffenheit des
konkreten Steuersystems ab.

Der Kernpunkt der in Rede stehenden Verwaltungsmafnahmen
ist offenbar die Bestimmung der wirtschaftlich richtigen Steuer-
hohe. Wir verstehen die betreffenden Vorginge als Anwendung der
allgemeinen Grundsitze der Besteuerung, welche die staatswirtschaft-
liche Theorie auf die obersten Begriffe des Bediirfnisses und des Wertes
zuriickfithrt. Wie die Individualbediirfnisse in der Reihenfolge ihrer
Stérke bis zu der durch die verfiighare Giitermenge gezogenen Grenze
ihre Befriedigung finden, so findet das gleiche bei den Kollektivbediirf-
nissen untereinander statt. Fiir die Kollektivbediirfnisse, welche zur
Befriedigung gelangen sollen, frigt es sich dann darum, welche Indi-
vidualbediirfnisse eingeschrinkt werden diirfen durch die Aufwendung
der vorhandenen Giiter fiir den Gemeinzweck. In dem Verhiltnisse,
in welchem um der Gemeinzwecke willen Zwecke des Einzellebens zuriick-
gestellt und beschrankt werden koénnen, hat die Steuer ihr Mafl und
dieses MaB mufBl zufolge der allgemeinen gleichmifligen Anteilnahme
aller Einzelwirtschaften an der Gemeinlebensfithrung fiir alle Individuen
das gleiche sein. In der subjektiven Gleichwertigkeit der Steuerleistungen
(der Gesamtsumme der von jedem einzelnen entrichteten Steuern)
findet das seinen Ausdruck. Auf Grund dieser Aquivalenz, soweit sie
in den bestehenden Steuersystemen praktisch verwirklicht ist, wird
durch Aufteilung des Gesamtsteuererfordernisses die konkrete Hohe
der Steuer unter Abwigung der beiden Bediirfnisgruppen gegeneinander
im einzelnen festgesetzt. Die richtige Steuerhohe ist dann gegeben,
wenn in der jeden einzelnen treffenden Steuerlast die Gesamtheit der
individuellen Lebensfithrung durch die Kollektivlebensfiihrung nicht
beeintrachtigt wird, was durch sorgfiltige Beobachtung der Tatsachen
des Wirtschaftslebens zu erheben ist, wobei die Beteiligten selbst an-
gelegentlich ihre Stimme geltend machen. Der Vorgang ist zu ver-
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wiokelt, als daB es gelingen konnte, ihn hier in wenigen Sétzen befriedi-
gend klarzulegen.

Ein Ubergangsgebilde oder Mittelglied, zugleich eine friihere
Entwicklungstufe des Kollektivismus, stellen gemeinwirt-
schaftliche Verbinde dar, die Betatigungen entfalten, welche mit der
offentlichen Anstalt bis auf den einen Umstand iibereinstimmen, daf
alle im Verbande begriffenen als Nutzungsempfiinger daran teilnehmen.
Dieses Verhiltnis kann ersichtlich nur bei engeren Verbéanden vorkommen
und betrifft ausschlieBlich wirtschaftliche Angelegenheiten; die Ver-
biande sind hier nichts anderes als auf Zwang beruhende Wirtschafts
genossenschaften, welche darin ihren Entstehungsgrund haben, daf aus-
nahmelose Allgemeinheit der Beteiligung fiir alle und jedén einzelnen
Bedingung des 6konomischen Vorteils ist. Der Verbandszweck ist hier
lediglich die bessere Befriedigung von Individualbediirfnissen, aber
eben von solchen, die allen eigen sind. Folgerichtig bemift sich das
Verhiltnis, in welchem jeder einzelne an dem erforderlichen Giiter-
aufwande (Anlage-, Erhaltungs- und Betriebskosten) teilzunehmen hat,
nach dem MaBe des ihm zugehenden Vorteils, der wieder zum Male
der individuellen Nutzung im Verhiltnis steht. Der wirtschaftliche
Vorgang ist somit weit einfacher und durchsichtiger als bei den eigent-
lichen Kollektivbediirfnissen. '

Fiir die betreffenden Anteilsleistungen wurde der Name ,,Um-
lagen® vorgeschlagen, um den Unterschied von der Steuer festzu-
halten. Sie bestehen in einem Giiterbetrage (Geldbetrage), der zu den
Ertragen der Giiterbesitze, die durch die Veranstaltung eine Forderung
erfahren, oder zu den Giiteraufwinden fiir andere Zwecke in ein be-
stimmtes Verhaltnis gesetzt wird. In der Regel gibt es im Steuersystem
einzelne Steuerarten, die auf gleichen Grundlagen beruhen, und es kann
daher der Einfachheit halber an solche angekniipft werden, so dall die
Umlagen meist in der Form von Spezialsteuern oder als Zuschlige zu
einzelnen Steuerarten auftreten.

Auch im Verkehrswesen der engeren Verbinde, sei es bestehender
oder ad hoc zu errichtender, findet sich diese gemeinwirtschaftliche
Erscheinung vor. Hier bedarf es aber keines eigenen Namens fiir sie,
da die betreffenden Verkehrsmittel immer allgemeines Gebrauchsgut
sind, wenngleich nur im engeren Kreise. Fiir ihr Auftreten als ent-
wicklungsgeschichtliche Unterstufe des Kollektivismus mége der Beleg
angefiihrt sein, daBl die OrtstraBen urspriinglich von den einzelnen
Hauseigentiimern je entlang ihres Grundstiicks angelegt werden muBlten;
eine Einrichtung, die sich, beschrinkt auf den seitlichen FuBBweg (Biirger-
steig), vielfach noch heute erhalten hat.

SchlieBlich ist noch der Fall zu verzeichnen, daB eine kollektivistische
Einrichtung neben der Allgemeinheit ihrer Nutzwirkung bestimmten
einzelnen Wirtschaftsubjekten fiir ihre Person besondere, genau zu
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erfassende Vorteile bietet vermdge der indirekten Folgewirkungen,
welche aus jener gemeinwirtschaftlichen Betdtigung fiir ihre Privat-
wirtschaft entspringen. Mit Riicksicht hierauf fordert der gemeinwirt-
schaftliche Verband namens der Gesamtheit seiner Mitglieder von jenen
Sonderwirtschaften ,,Beitrage*, welche den speziellen Vorteilen ent-
sprechen, die ihnen durch die Verbandstétigkeit erwachsen sind. Im
Verkehrswesen sind es namentlich die uns bekannten Wirkungen der
Verkehrsmijttel auf die Grundrente, die das Verhaltnis in ganz ausge-
sprochener Weise begriinden.

Offentliche Unternehmung, offentliche Anstalt, offentliches Ge-
brauchsgut. Es diirfte sich verlohnen, bei den staatswirtschaftlichen
Vorgingen, die mit diesen Namen bezeichnet sind, einen Augenblick zu
verweilen, um einen Vergleich mit Lehrmeinungen anzustellen, die von
anderer Seite, freilich nicht im Rahmen einer vollstindigen Theorie
der Staatswirtschaft, sondern nur gelegentlich der Erérterung des Ver-
kehrswesens vertreten worden sind.

Die offentliche Unternehmung betreffend ist vor allem einer mif3-
verstandlichen Auffassung entgegenzutreten, welcher der schon in der
I. Auflage unter gleichem Namen entwickelte Begriff ausgesetzt war.
Man glaubte darunter nur Unternehmungen verstehen zu sollen, die zur
Mitwirkung bei der gemeinwirtschaftlichen Besorgung des Verkehres zu-
gelassen und daher einer zweckdienlichen Regelung unterworfen werden
(Punkt 9 der Ubersicht). Die Ansicht ist irrig. Auch wo der gemein-
wirtschaftliche Verband, insbesondere der Staat, durch eigene Organe
die Verkehrsmittel anlegt und betreibt, steht das Finanzprinzip der
offentlichen Unternehmung in Frage. Jenes MiBverstindnis ist vielleicht
mit Ursache davon, daB der Inhalt des Begriffes von mancher Seite
nicht richtig erfalt wurde.

Wer sich straubt, unsere ,,6ffentliche Unternehmung* mit jeren
Merkmalen, wie sie in der hier vorgetragenen Theorie beschrieben sind,
als staatswirtschaftlichen Vorgang anzuerkennen, ist gendtigt, die
Merkmale auseinanderzulegen (wie noch neuestens Ad. Wagner, ,,Theor.
Sozialokonomik®, II. Abt., 1. Band) und gelangt dadurch zu Lehr-
sitzen, die der Wirklichkeit gegeniiber und in ihrem logischen Gefiige
unhaltbar sind.

So unterscheidet Wagner (a. a. O. S. 33 ff.) neben dem- Steuer-
und dem Gebiihrenprinzip als drittes und viertes Finanzprinzip: das
»privatwirtschaftliche oder gewerbliche‘ und das ,,Regalisierungs-

rinzip®“. Da unter letzferem der Vorbehalt des monopolistischen

etriebes verstanden ist, so kann unter dem gewerblichen Prinzipe nur
ein Betrieb unter Konkurrenz zu verstehen sein: ein Betrieb ,,unter
der gleichen Rechtsordnung wie im freien Verkehr, daher ohne Bevor-
rechtung fiir den Besitzer und Verwalter, so daB die Preise ,,diejenige
Hohe erreichen, welche die Verhiltnisse in diesem Verkehre, die Kon-
kurrenz usw. gestatten“. Ein Betrieb d%lr Verkehrsmittel nach diesem
Gesichtspunkt wiirde sich mithin von der Bewirtschaftung einer Do-
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mine, eines Forstes oder Bergwerkes u. dgl. in gar nichts unterscheiden,
was doch der Wirklichkeit durchaus widerspriche.

Um diesen Widerspruch zu beseitigen, macht der genannte Autor
(S. 38) die Anwendbarkeit des gewerblichen Prinzips davon abhingig,
,,daB gewisse Bedingungen erfiillt und allerdings nétige, aber auch mog-
liche Kautelen getroffen werden‘, um ,,dem tieferen Grunde der 6ffent-
lichen Ubernahme Rechnung zu tragen‘‘. Als solche Bedingungen werden

 angefiihrt: ,,Erstens ausreichende Wahrnehmung der allgemeinen volks-
wirtschaftlichen und sozialen Verkehrsinteressen unter Befolgung einer
dementsprechenden *Tarifpolitik“. Das bedeutet doch offenbar eine
Preisstellung, welche um der bezeichneten Interessen willen auf das
Anstreben des ,,hochstmoglichen Profits‘ verzichtet, das Anstreben des
erreichbar hochsten Ertrages wurde aber gerade als das wesentliche
Kennzeichen des Betriebes nach gewerblichem Prinzip hervorgehoben.
Die aufgefiihrte Bedingung ist also an sich schon eine Preisgabe des
Prinzips. Bei einem Betriebe aber, der unter Konkurrenz vor sich geht,
regeln sich die Preise eben nur durch den Druck der Konkurrenz, und
anzunchmen, daBl durch eine solche Preisbildung privatwirtschaftlicher
Art jene Interessen wirklich ausreichende Wahrnehmung finden, hiefle
ja die Privatwirtschaft auf den Schild erheben, was doch geradezu das
Widerspiel der Grundauffassung des Wirtschaftslebens von seiten des
genannten Autors darstellt. ngenommen aber, es erfolge dennoch
eine Preisstellung nach jenen Riicksichten, dann wiren doch Preise
gegeben, die unter den Gebiihrenbegriff fallen?)! Ein solcher Konkurrenz-
betrieb wire ein holzernes Eisen.

Die Monopolstellung, welche der 6ffentlichen Unternehmung eigen
ist, wird nun zu einem Verwaltungsprinzipe fiir sich, dem der Regalitéat,
gestempelt. Im geschichtlichen Sinne der Regalitit, d. i. Monopol zum
Zwecke der Gewinnung von Einnahmen, wird das Prinzip mit Recht
als im Verkehrswesen gegenwirtig unanwendbar erklirt und es bedarf
auch dieses Prinzipes zu dem erwihnten Zwecke gar nicht, denn auch
von privatwirtschaftlichen Unternehmungen kann man eine Verkehr-
steuer erheben. Aber eine ,,partielle Regalisierung aus sachlichen Griin-
den* wird gutgeheiflen und als ein solcher Grund (allerdings nur der
eine) angefithrt die Moglichkeit, ,,die Vereinigung von Aktiv- und Passiv-
kursen und die Ubertragung der finanziellen Ergebnisse zwischen ihnen
in einer vermdogensrechtlichen o&ffentlichen Anstalt durchfithren zu
konnen“. Diese Vereinigung der ertragreichen und ertragschwachen
Linien in einer Hand ist indes nur einer der Umstédnde, welche die Uber-
nahme der Verkehrsmittel in die K Gemeinwirtschaft begriinden, mit
gleicher Begriindung wiren die iibrigen Umstéinde, die im némlichen

inne sprechen, auszufiihren. Das ergibt aber nichts anderes als den
1. Punkt unserer Ubersicht: Konstituierung des Monopols. Nach welchem

1) Als Bedingung wird weiter genannt: ,,Zweitens Regelung der Arbeiter-
und Beamtenverhaltnisse, auch nach der finanziellen Seite, in geniigender Weise,
daher namentlich beziiglich der Arbeitszeit, des ArbeitsmaBes in dieser Zeit, der
Lohn-, Gehalts-, Pensionsverhiltnisse usw.*“. Dieser sozialpolitische Gesichtspunkt
ist fir die Frage des Prinzips etwas durchaus Nebensichliches und auch keines-
wegs ein fiir die Ubernahme der Verkehrsmittel in die Gemeinwirtschaft ent-
scheidender Grund. Auch ein Betrieb nach dem Gebiihrenprinzip, auch unsere
offentliche Unternehmung, hat diese sozialpolitischen Lasten zu tragen, die auch
den privaten Unternehmungen auferlegt werden. Oder soll etwa das ,,In gentigender
Weise*“ bedeuten, daB die den Gesetzen sonst geniigend scheinenden Vorsorgen
hier nicht geniigen? Und wenn das gemeint wire, wer entscheidet denn dariiker,
was geniigend sei? Endlich letzte Bedingung: ,,Drittens Vermeidung einer Aus-
niitzung der etwaigen faktischen Monopolstellung zur Fernhaltung oder Unter-
driickung der Konkurrenz. Der Satz erscheint unverstindlich. Eine faktische
Monopolstellung ist doch der Zustand der tatsichlich ausgeschlossenen Konkurrenz:.
wie etwas, was ohnehin nicht platzgreifen kann, erst durch eine dahin zielende
Magregel ferngehalten oder unterdriickt werden konnte, ist unerfindlich.
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Finanzprinzip die monopolistische Einrichtung betrieben wird, ist dann
eine zweite Frage. Die Monopolstellung greift bei jedem dieser Ver-
waltungsprinzipien Platz und ist daher nicht als eigenes Prinzip auszu-
scheiden.

Als Beispiel eines ,,aus sachlichen- Griinden ,,gegenwirtig ge-
botenen und zweckmifBigen Regals werden die Nachrichtenverkehrs-
mittel genannt. Eben dieselben finden aber in den Erérterungen des
Autors iitber das Gebithrenprinzip gleichfalls ihre Stelle; ein Beweis,
dal das Regalisierungsprinzip neben den anderen logisch nicht be-
stehen kann.

Moéchte man doch einmal dahin iibereinkommen, den Namen Re-
galien lediglich zur Bezeichnung von Erscheinungen einer voriibergehen-

en, und zwar bereits voriibergegangenen Entwicklungsphase zu ge-
brauchen, der er entstammte: jener Zeit, in welcher die neu sich dar-
bietenden Aufgaben der staatlichen Tatigkeit vornehmlich als Ein-
nahmequellen betrachtet wurden und, was uns heute als Pflicht der
Staatsgewalt erscheint, als ein persénliches Recht des Fiirsten aufge-
fafit wurde, welches das aufstrebende Kénigtum oft genug erst gegen den
Widerstand der Stdnde geltend machen muBite. Die Regalien gehéren
der Wirtschaftsgeschichte und dem positiven offentlichen Rechte an:
die volkswirtschaftliche Theorie, welche die Phinomene des vollent-
wickelten Gemeinlebens zu begreifen sucht, hat mit ihnen nichts zu
schaffen?).

Die 6ffentliche Unternehmung umfafit alle Fille, in welchen
die gemeinwirtschaftlichen Zwecke, die zum Ausschtufi der Privatwirt-
schaft fiilhren, im wesentlichen schon durch das Monopol erreicht werden,
ohne daB es hinsichtlich der Preisstellung eines Abweichens vom privat-
wirtschaftlichen Verfahren bedarf. In diesem Sinne kann man Wirt-
schaftsmonopole den Finanzmonopolen gegeniiberstellen und gerade
unsere Offentliche Unternehmung kennzeichnet sie genau. Die offent-
liche Unternehmung kann iiberdies auch in anderen Gebieten als dem
Verkehrswesen, insbesondere auch auf dem Gebiete der Produktion
(z. B. Bergbau), Anwendung finden und ist, wenn die Zeichen der Zeit
nicht triigen, sogar berufen, diesfalls noch eine ansehnliche Rolle zu
spielen2?). Wir erblicken eine annihernde, wenngleich noch nicht voll-
kommen klare Erkenntnis des Sachverhaltes in der Lehrmeinung der-
jenigen Finanztheoretiker, welche dis Monopole nicht lediglich als eine
Steuerform, sondern als eine eigene Art von Staatseinnahmen auffassen.

Ganz selbstverstidndlich ist es, daB jedes der Finanzprinzipien nur
da zur Anwendung' kommen kann, wo die wirtschaftlichen Voraus-

1) ,,Grundlegung®, S. 480, auch gegen Roscher, Finanzwissenschaft. Die
Beibehaltung des Regalisierungsprinzipes sowie iiberhaupt der besprochenen Vier-
teilung durch Wagner erklirt sich dadurch, daB diese Einteilung von ihm schon
in der ersten Auflage der Finanzwissenschaft angewendet worden war. Dort
war sie aber eine Einteilung der Staatseinnahmen und als solche noch eher ver-
tretbar. Aber auch damals war die Charakterisierung der Staatseinnahmen aus
Eisenbahnen usw. als privatwirtschaftliche nicht einwandfrei. Die betreffenden
Einwiirfe wurden auch schon in der I. Aufl. unsererseits geltend gemacht.

%) Ein Beispielfall ist der Vorschlag Gothein’s, den Kalibergbau in Deutsch-
land staatsseitig zu monopolisieren, um die aus der Zersplitterung und damit
zusammenhéngenden Umsténden entspringende Unwirtschaftlichkeit zu beseitigen,
so dafl durch die hierbei erzielten Ersparnisse ohne Preiserh6hung eine betracht-
liche Einnahme fiir die Reichsfinanzen erwiichse.
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setzungen, auf welchen es beruht, gegeben sind. Es ist daher genau
genommen nicht richtig, von einer Wahl zwischen ihnen zu sprechen,
vielmehr kann das Wort nur im Sinne der EntschlieBung je nach der
Sachlage verstanden sein. Eine solche ,,Wahl* zwischen der 6ffentlichen
Unternehmung und dem Gebiihrenprinzip hingt von dem Grade der
GleichméfBigkeit oder UngleichmaBigkeit der Nutzung und der Ver-
teilung des Nutzens auf die Gesamtheit der Verbandsmitglieder ab.
Bei ungleicher Verteilung der Verkehrsmittel iiber das Staatsgebiet
und bei aufliegend einseitiger Férderung einzelner Klassen oder Berufs-
zweige hat die 6ffentliche Unternehmung platzzugreifen. Das Eintreten
des Gebiihrenprinzips setzt voraus, daB eine gewisse GleichmaBigkeit
der Verbreitung des Nutzens feststeht, wofiir wohl immer eine Gleich-
miBigkeit in der Anlage des Netzes die Vorbedingung bildet. Es geniigt,
wenn die GleichmiBigkeit auch nur in der objektiven Moglichkeit all-
gemeiner Nutzung besteht, mag diese auch von seiten der einzelnen in
verschiedenem MafBe erfolgen, nur mul dann jene GleichmaBigkeit des
Nutzens auf indirektem Wege durch Uberwilzung der Vorteile von den
zunéchst Interessierten auf die Gesamtheit sich vollziehen. Die ge-
schichtliche Entwicklung stellt nun allgemein ein Vorschreiten von
anfangs ungleicher, weil vereinzelter Anlage der Verkehrsmittel zu
gleichférmiger, engmaschiger Verteilung der Netzeslinien iiber das Land
dar und somit ist in der Verdichtung des Netzes ein Anhaltspunkt fiir
die geschichtliche Aufeinanderfolge der unterschiedenen Ver-
waltungsmaximen gegeben. Anfénglich ist, soweit nicht die Eigenart
eines Verkehrsmittels etwas anderes gebietet, jedes Verkehrsmittel
als 6ffentliche Unternehmung zu betreiben: mit der zunehmen-
den Verdichtung des Netzes oder, was dasselbe ist, mit zunehmender
Intensitdat der Wirtschaft und der Verkehrsmittel eines Landes ist
der Ubergang zum Prinzip der 6ffentlichen Anstalt angezeigt.

Das Prinzip des 6ffentlichen Gebrauchsgutes ist bei einzelnen
Verkehrsmitteln eo ¢pso von Anfang gegeben, z. B. bei Heerstraien
und Ortstraen, bei anderen kann es sich aus dem Gebiihrenprinzipe
durch vollsténdige Verallgemeinerung der Nutzung entwickeln, bei
einzelnen ist aber dieser Grad der Verallgemeinerung voraussichtlich
fiir immer ausgeschlossen.

Die wirtschaftlichen Voraussetzungen sind aber auch abweichend
bei den verschiedenen Zweigen der Verkehrsanstalten, so daB bei
jeder von diesen abermals ein Unterschied hinsichtlich der Verkehrs-
zweige, die sie umfaBt, zu machen ist. Es kann sein, daB in dieser Hin-
sicht der eine Verkehrszweig dem andern in der Entwicklung zeitlich
vorangeht.

Die GroBle des Kapitals, das in den einzelnen Verkehrsmitteln
angelegt ist, kommt fiir das Finanzprinzip nicht in Betracht, wie
man wohl gemeint hat. Dal man in der Praxis durch verhiltnismiBige
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Geringfiigigkeit von Kapitalkosten sich zu unwirtschaftlichem Vorgehen
verleiten lassen kann, hat mit dem Prinzipe nichts zu tun. Insbesondere
hat es die Entscheidung nicht zu beeinflussen, ob das Anlagekapital
jeweils zum groflen Teile oder ganz getilgt ist oder mehr oder minder
bedeutende Betrige an Schuldzinsen auf das angelichene Anlage-
kapital zu zahlen sind. Es braucht nach Amortisierung des Kapitales
mit Riicksicht auf diese keineswegs das Prinzip der 6ffentlichen Unter-
nehmung verlassen zu werden, und es ist andererseits, solange Zinsen
zu zahlen sind, selbst in verhéltnisméi.Big hoher Summe, nicht begriindet,
etwa deshalb das Gebiihrenprinzip nicht anzuwenden, ungeachtet es
gegebenenfalls durch wirtschaftliche Griinde geboten ist. Wenn irgendwo
tatsachlich ,,héhere Gebiihren’ mit Riicksicht auf die Passivzinsen: des
nicht amortisierten Kapitales eingefordert wurden, dann war eben
der Gesichtspunkt der offentlichen Unternehmung mafigebend und es
sollte genau genommen nicht von Gebiihren gesprochen werden. In
der Praxis des Wirtschaftslebens wird iibrigens eine Vereinfachung der
Sachlage sich zuweilen dadurch ergeben, daf die beiden Prinzipien
unter gewissen Umstinden zusammenfallen konnen. Das will sagen:
es kann eine Preisbemessung im Hinblick auf Erreichung vollen Zins-
gewinnes erfolgen und zugleich kénnen diese Preise so beschaffen sein,
wie sie, lediglich als Gebiihren gedacht und bemessen, beschaffen wiren.
Das kann eintreten, wenn zufolge starker Kapitaltilgung nur noch ge-
ringere Zinsbetrige zu bedecken sind, zu deren Aufbringung ermiBigte
Preise geniigen.

Nicht ohne Bedeutung fiir die Wahl des Verwaltungsprinzips er-
scheint manchen der Umstand, auf welche Weise die Mittel zur Her-
stellung der Anlagen aufgebracht wurden. Geschah dies aus den ,lau-
fenden Einnahmen‘‘ des Staates, also der Regel nach Steuern, dann
wire das Steuerprinzip (fiir den Betrieb oder die Erhaltung) angebracht,
wurde jedoch das Anlagekapital im Wege des Kredits beschafft, wire
das Gebiithrenprinzip und bei héheren Schuldbetrégen selbst das Unter-
nehmungsprinzip geboten. Das trifft meist tatsichlich zu, erklirt sich
aber, wo dies der Fall, aus der Anwendbarkeit oder Notwendigkeit
je eines der betreffenden Finanzprinzipien an sich, nicht durch eine
bestimmte Beziehung der erwidhnten Art.

Unmittelbare und iibertragene (eigene und delegierte) Verwaltung.
Eine Fiille von Erscheinungen tritt uns entgegen in jener Gruppe von
VerwaltungsmaBnahmen, welche sich auf das Zusammenwirken von
Privat- und Gemeinwirtschaft im Verkehrswesen beziehen (Punkt 9
der Ubersicht). Wir sehen hier die Privatwirtschaft im Rahmen der
Gemeinwirtschaft wirksam werden; die beiden Gebiete der Wirtschaft
schlieBen hier einander nicht gegenseitig aus, sondern ergéinzen einander.
Dieses Zusammenwirken kann offenbar nur darin bestehen, dafl die
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Privatunternehmung zur Betétigung zugelassen wird, soweit durch sie
die Zwecke, welche die Ubernahme der Verkehrsmittel in die Gemein-
wirtschaft begriinden, erreicht werden konnen, und in ihrer Betétigung
eingeschrankt wird, soweit sie den erwihnten Zwecken Abbruch zu tun
geeignet wire. Die Gemeinwirtschaft bedient sich hier der Privatwirt-
schaft in der Verfolgung ihrer Zwecke; sie ibertrigt ihr die Durchfiihrung
bestimmter Verwaltungsaufgaben und wir sprechen daher von einer
iibertragenen oder delegierten Verwaltung im Gegensatze zu der
unmittelbaren Verwaltungstiatigkeit durch die eigenen Organe des
gemeinwirtschaftlichen Verbandes.

Diese Heranziehung der Privatwirtschaft hat zu vielfachen Mif-
verstdndnissen und zu mangelhafter Erfassung des gemeinwirtschaft-
lichen Charakters der Verkehrsmittel in Theorie und Praxis Anlaf}
gegeben, woraus schwere Irrtiimer entsprangen, die in der Geschichte
des Verkehrswesens ihre Spuren hinterlassen haben. Namentlich im
Eisenbahnwesen ist solches der Fall gewesen, indem sich unzureichende
Erkenntnis der Sachlage nach der prinzipiellen Seite mit den Folgen
einer falschen Stellung verband, die man den Privatgesellschaften ein-
riumte. Wir werden zu klarer Einsicht in die betreffenden Erschei-
nungen gelangen, wenn wir von der bezeichneten Bestimmung des
Berufes von Privatunternehmungen innerhalb des gemeinwirtschaft-
lichen Bereiches des Verkehrswesens ausgehen.

Vorhinein ist festzuhalten, daf wir es hier mit eigentlichen
Privatunternehmungen, welche in allem und jedem nach privatwirt-
schaftlichen Gesichtspunkten vorgehen, nicht zu tun haben, vielmehr
mit privatwirtschaftlichen Organen der Gemeinwirtschaft, die als solche
aufgehért haben, Privatunternehmungen im vollen Sinne des Wortes
zu sein. Sie konnen mit Beziehung auf ihre Zweckbestimmung nur
80 weit als Privatunternehmungen handeln, als ihnen nicht seitens
des Staates Beschrinkungen des freien Beliebens auferlegt oder MaB-
nahmen . vorgeschrieben sind, die eben ihre Gebarung im Sinne der
Gemeinwirtschaft sichern sollen. Wegen dieser gemeinwirtschaftlichen
Regelung ihrer Wirksamkeit heiflen wir -ie regulierte Unternehmurgen.
Sie treten gegenwirtig meistens als Gesellschaften (Aktiengesellschaften)
ins Leben, man konnte sie daher auch Verwaltungsgesellschaften nennen,
wenn nicht der Fall von Einzelunternehmungen begrifflich und geschicht-
lich in Betracht kime.

Innerhalb der durch die Regelung ihrer Wirksamkeit gezogenen
Schranken verfolgen sie ihr privatwirtschaftliches Interesse wie andere
Unternehmungen und dieser Umstand ergibt eine bestimmte Voraus-
setzung ihrer Zulassigkeit. Offenbar konnen sie nur zugelassen
werden, wenn der gemeinwirtschaftliche Verband selbst im Falle des
eigenen Betriebes den Verkehrsinteressenten wie ein privatwirtschaft-
licher Unternehmer gegeniibertreten wiirde, d. h. wo das Prinzip der

Sax, Verkehrsmittel I. 12
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offentlichen Unternehmung am Platze ist. Damit ist eine Einschrinkung
der Anwendbarkeit dieser Verwaltungsart gegeben, fiir die es wahrlich
keines Beweises bedarf: wie sollte ein Unfernehmer sich zu einer Preis-
bestimmung nach dem Gebiithrenprinzip bereit finden, die mit ihrem
Absehen vom ZErtrage geradezu dem inneren Wesen der privatwirt-
schaftlichen Unternehmung widerstreitet?! Es ist erklarlich, daB, wer
dem Prinzipe der oOffentlichen Unternehmung selbst kein Verstéindnis
entgegenbringt, der iibertragenen Verwaltung gegeniiber sich ablehnend
verhalten mufite. Uns erscheint sie als eine Unterart der offentlichen
Unternehmung; nicht als selbstindiges Verwaltungsprinzip, sondern
als eine Verwaltungsform, die nur innerhalb der dem Prinzipe selbst
gezogenen Grenzen zur Anwendung kommen kann?).

Innerhalb der gedachten Grenzen kann die tatsichliche Anwendung
nur durch Griinde bestimmt werden, die sich auf die bestmogliche
Erreichung der gemeinwirtschaftlichen Zwecke stiitzen. Ganz all-
gemein kann der Bestimmungsgrund in den Satz gekleidet werden,
daf nach Lage der Dinge im konkreten Falle die Privatunternehmung
geeignet erscheine, unbeschadet des Gemeinzweckes die Wirtschaft-
lichkeit im hoheren Grade zu verwirklichen als die unmittelbare staat-
liche Verwaltung, im einzelnen also: mit geringerem Kostenaufwande
oder besser die Anlagen herzustellen, sparsamer und technisch voll-
kommener den Betrieb zu fiihren, richtiger die Preise den Erfordernissen
des Wirtschaftslebens anzupassen als die amtsmaBigen Organe des
Staates. Ein besonderer, mitunter ausschlaggebender Umstand ist ein
Wirtschaftszustand, in welchem die Beschaffung der Anlagekapitalien
der Privatunternehmung zu giinstigeren Bedingungen oder in gréBSerem
Umfange gelingt als der Staatsverwaltung, so daf ihre Heranziehung
sich dadurch empfiehlt, wenn selbst die vorerwidhnten Riicksichten
nicht in Betracht kimen. Geschichtlich hat die Regsamkeit der Privat-
unternehmung keine geringe Rolle gespielt, kraft welcher sie die Ge-
fahren neuartiger Kapitalanlagen auf sich zu nehmen bereit war, vor
welchen die Staatsverwaltungen zuriickschreckten. Es ist Ansicht-
sache, ob man in der aus solchen Beweggriinden erfolgten Heranziehung
der Privatunternehmung einen ,,Notbehelf* erblicken will (Cohn), nur
muflte eben dieser Behelf in so.ausgedehntem MafBle zur Anwendung
kommen, dafl in ihm ein wirtschaftswidriger Vorgang wohl schwerlich
gefunden werden kann!

1) In der I. Aufl. (8. 78) war die gleiche Lehrmeinung vorgetragen. Wieso
K. Wiedenfeld (I. ¢. S. 18) dazu kommt, zu sagen, die Monopoltendenz der Ver-
kehrsmittel habe fiir den Verfasser ,,den Grund abgegeben, fiir den Betrieb der
Transportanstalten zwar nicht den Staat selbst, aber doch die staatlich regulierte
Privatunternehmung als allein geeignet zu erkléren, ist nicht recht erklarlich.
Eine Verwechslung mit dem Finanzprinzipe der offentlichen Unternehmung kann
vielleicht unterlaufen sein, aber auch dieses Prinzip wurde ja nur als eines der
mehreren angefiihrt.



Unmittelbare und iibertragene Verwaltung. 179

In den angefiihrten Bestimmungsgriinden hat diese Verwaltungs-
mafinahme daher ihre vollgiiltige Rechtfertigung. Ob jene Bedingungen
ihrer Anwendung vorhanden sind, die in der bezeichneten Voraussetzung
und den erwahnten Griinden liegen, ist eine Frage der Tatsachen. Diese
kénnen je nach der wirtschaftlichen Entwicklung und nach den eigen-
artigen Verfassungs- und Verwaltungszustinden der einzelnen Staaten
ein hochst abweichendes Bild zeigen. Daraus folgt, dafl die Wahl zwi-
schen unmittelbarer und iibertragener Verwaltung nach Volk,
Land und Zeit verschieden ausfallen muB, wobei nicht ausgeschlossen
ist, daBl im einzelnen Falle auch untergeordneten oder zufilligen Um-
stinden bei der Entscheidung ein groBerer EinfluB zukam, als objektiv
begriindet gewesen wire. Nicht minder ist ersichtlich, dal die Ent-
scheidung bei den verschiedenen Verkehrsmitteln, die an die Kapital-
kraft oder an die geschaftliche Gewandtheit und Beweglichkeit keines-
wegs gleiche Anspriiche stellen, eben auch abweichende Bestimmungs-
griinde vorfindet. Allgemein aber ist in der geschichtlichen Entwicklung
der Gemeinwirtschaft in zeitlicher Hinsicht eine Begriindung fiir die
Mitwirkung der Privatwirtschaft gegeben. Da der Staat erst in nicht
lang zurlickliegender Epoche an die Zwecksetzungen des Kultur- und
Wohlfahrtszweckes herantrat, die Gemeinwirtschaft nur nach und nach
ihr Geltungsgebiet ausdehnte, so fand sie in der vorher entwickelten
Privatwirtschaft einen willkommenen Helfer- und sah sich bestimmt,
sich seiner zu bedienen, wo es mit Vorteil fiir ihre eigenen Zwecke ge-
schehen konnte. Die iibertragene Verwaltung hat daher ein durch
den Entwicklungsgang der Gemeinwirtschaft notwendig vor-
gezeichnetes Anwendungsgebiet, bis sie mit dem Eintreten des
Gebiihrenprinzips ihre Anwendbarkeit einbiifit. Es zeigt sich auch hier
wieder, was schon oft bemerkt wurde, daB die Wirtschaft in ihrem
Entwicklungsgange wie die Natur keine Spriinge macht, sondern durch
Uberginge Artunterschiede vermittelt.

Bisher wurde lediglich von der Privatunternehmung als ge-
meinwirtschaftlichem Organe gesprochen, es kénnen aber auch andere
privatwirtschaftliche Gebilde als solche auftreten. Man erinnere sich
an gemeinniitzige Vereine oder auch noch kleinere Gruppen von gleichen
Motiven geleiteter Personen, die im Interesse einer Ortlichkeit das
Zustandekommen von Verkehrsmitteln fordern. Diese Falle sind jedoch
durchaus nebenséichlich und nicht geeignet, den in Rede stehenden Wirt-
schaftsvorgiingen das Geprige zu geben.

Wer, wie Wagner, den Privatunternehmungen, insbesondere den
grofen Kapitalsvereinigungen, wie solche die modernen Verkehrsmittel
erfordern, grundsitzlich abhold ist, wird ihre Betdtigung innerhalb
der Gemeinwirtschaft selbstverstindlich mit scheelen Augen ansehen
und daher geneigt sein, diese Verwaltungsform zu verwerfen. Die ge- -
dachte Anschauung ist aber auch eine Brille, durch welche die tatséch-
liche Wirksamkeit der betreffenden Unternehmun%en in tritbem Lichte
erscheint, ihre Fehler sich vergréfiert, ihre Vorteile verkleinert zeigen.

12%
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Von den auf solche Weise aufgefafiten Tatsachen wird dann wieder ein
Riickschlul auf die mangelnde Eignung der Privatunternehmung fiir
den vorliegenden Zweck gezogen.

Das Konzessionswesen. Aus der Rolle, welche die regulierte Unter-
nehmung in der Verwaltung des Verkehrswesens zu spielen hat, ergeben
sich bestimmte Folgerungen. Die regulierte Unternehmung entsteht
nicht beliebig wie andere. Privatunternehmungen, sondern nur dann
und dort, wo die Gemeinwirtschaft sie entstehen lassen will, sie erhalt
wegen der Beziehungen zu dieser gewisse von ihr abzuleitende Rechte,
insbesondere das Enteignungsrecht, und kann somit nur zur Existenz
gelangen mittels eines offentlich-rechtlichen Aktes ihrer Einsetzung,
der ihrem Charakter als Glied des Verkehrsmittelsystems des Landes
entspricht. Die Zweiseitigkeit des Verhiltnisses setzt eine vertragsmaBige
Ubereinkunft zwischen der Unternehmung und dem gemeinwirtschaft-
lichen Verbande voraus iiber die von jener zu iibernehmenden Leistungen
und Pflichten und die ihr zu erteilenden Befugnisse. Dieses Uberein-
kommen braucht nicht in einem eigenen Dokumente niedergelegt, sondern
kann in dem offentlich-rechtlichen Einsetzungsakte enthalten sein,
daB es aber die wesentliche Unterlage des Verhiltnisses ist, zeigt sich
im Falle der Heranziehung von solchen Unternehmungen im Gebiete
der autonomen Gemeindeverwaltung: diese erfolgt hier stets mittels
eines privatrechtlichen Vertrages.

Der Einsetzungsakt wird in die Form eines Privilegiums oder einer
besonderen Bewilligung oder Genehmigung (Konzession) gekleidet.
Letztere Bezeichnung ist bekanntlich als verwaltungsrechtlicher ter-
minus iiblich geworden. Wir verallgemeinern ihn, indem wir auch die
vereinzelten einer fritheren Zeit angehérigen Fille einbeziehen, die aus
Griinden des*6ffentlichen Rechtes in anderer Form auftraten.

Der Inhalt der Konzessionen kann nur in Bestimmungen bestehen,
die geeignet sind, als Durchfilhrungsmafregeln den vorschwebenden
Verwaltungszweck zu verwirklichen. Sie werden im Detail von der
Eigenart der einzelnen Verkehrsmittel abhéingen und kénnen mehr
oder minder gelungen sein. An dieser Stelle sind sie nur im allgemeinen
zu kennzeichnen.

Als fundamentaler Ausflul des Wesens der iibertragenen Verwaltung
erscheint die beschrinkte Zeitdauer der Konzession. Driickt sich
hierin schon die Ableitung des Bestandes und der Rechte des Unter-
nehmens von dem Mandate der Gemeinwirtschaft aus, so ist die zeit-
liche Einschrinkung andererseits im Hinblick auf den Zeitpunkt des
Uberganges zum Gebiihrenprinzip geboten und durch die Vorsicht,
allenfalls schon friither die unmittelbare Verwaltung eintreten zu lassen,
wenn Beweggriinde dafiir auftauchen sollten. Entweder wird ein Riick-
kaufsrecht (Einl6sungsrecht) fiir einen bestimmten Zeitpunkt dem
Verbande vorbehalten oder es wird ein Zeitpunkt festgesetzt, nach
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dessen Ablauf die Anlagen ohne Vergiitung an den Verband iibergehen
(Heimfallsrecht) oder beides zugleich. Das Heimfallsrecht bedingt
die Tilgung des Anlagekapitales aus den eigenen Ertrdgnissen des Unter-
nehmens wahrend der Zeitdauer der Konzession. Konzessionen ohne
zeitliche Beschrankung sind prinzipiell fehlerhafte MaBnahmen. Be-
greiflicherweise muBl der Unternehmung die Ausfiihrung der Anlage
binnen bestimmter Frist und bei Verkehrsanstalten die regel-
miBige Aufrechterhaltung des Betriebes zur Pflicht gemacht
sein, was durch geeignete Kautelen (Kaution und selbst Konzessions-
verfall) gesichert wird.

In der Reihenfolge der Punkte unserer Ubersicht tritt das recht-
liche Monopol, wo es eines solchen bedarf, als ausdriickliche Verleihung
des Alleinrechtes auf, sei es mit AusschluB der Anlage von Parallel-
linien, sei es durch Zulassung der Verkehrsanstalt als einziger im ganzen
Bereiche des Verbandes oder eines abgegrenzten Teilgebietes innerhalb
desselben. Das Korrelat des Monopolrechtes bildet die Auflage der
Pflicht, die Nutzung des Verkehrsmittels jedermann zu gleichen
Bedingungen zu gewiahren. Bei Verkehrsanstalten bedarf es iiber-
dies einer EinfluBnahme des Verbandes darauf, die den allgemeinen
Bediirfnissen und berechtigten Wiinschen entsprechenden Verkehrs-
leistungen nach MaB und Beschaffenheit zu sichern, wofern das eigene
Interesse der Unternehmung im einzelnen Falle nicht hinreicht, sie zu
solchen zu bestimmen.

Hieran reiht sich die Verpflichtung der Unternehmung zu Tarif-
mafBnahmen, welche die Gesichtspunkte der gemeinwirtschaftlichen
Preisbildung zur Geltung zu bringen bestimmt sind. Die Preishohe
betreffend erfordert das die Bindung des Unternehmens an Hochst-
preise (Maximaltarife), mit Bedachtnahme auf periodische Neurege-
lung, wenn erforderlich im Sinne der Preiserm#figung, sowie auf Aus-
nahme-Preisnachlisse fiir bestimmte Fille. Da der Unternehmung
nicht zugemutet werden kann, sich einer hinsichtlich des MafBes ganz
unbestimmten Preisregelung durch den Verband zu unterwerfen, dieser
aber fiir unvorhersehbare Anforderungen der Zukunft freie Verfiigung
sich vorbehalten muB, so kann eine Vereinigung der entgegengesetzten
Interessen nur dadurch gefunden werden, daf die Unternehmung zwar
gehalten ist, den Tarifanordnungen der -Staatsverwaltung Folge zu
leisten, ihr jedoch ein Anspruch auf Entschidigung fiir einen ihr daraus
erwachsenden Entgang zusteht.

Die Beobachtung der unter Punkt 4 und 5 der Ubersicht verzeich-
neten Gesichtspunkte der Verwaltung ergibt die Vorzeichnung der
Anlage in der Konzession nach Richtung und Beschaffenheit mit
Riicksicht auf die Erfordernisse des Verkehres, wobei die in der Kon-
zessionswerbung vorliegenden Vorschlige des Unternehmens als be-
achtenswerter Fingerzeig dienen, der gemeinwirtschaftliche Verband
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jedoch die genaue Bestimmung der einzelnen Linie oder Linien nach
ihrer Einordnung in das Netz und nach ihrer Intensitit (Klassifikation)
vornimmt.  Auch hier muf} fir die Zukunft Vorsorge getroffen sein,
um bei den Verkehrsanstalten die erforderliche Verdichtung des Linien-
netzes und die so wichtige Vereinigung der ertragreichen und ertrag-
schwachen Linien in dem einen Unternehmen herbeizufiihren, was durch
das Eigeninteresse des Unternehmens an sich nicht gesichert wire.

Um die Gesichtspunkte der Organisation in Anlage und Betrieb zur
Geltung zu bringen, sind die entsprechenden Mafinahmen teils durch
allgemeine Vorschriften, teils in besonderen Abmachungen, welchen
die. Unternehmungen sich vorhinein unterwerfen, zu sichern, so daf3 die
Einheitlichkeit der Anlagen und des Betriebes in dem jeweils
notwendigen AusmaBe gewihrleistet ist. Diese organisatorische Beein-
flussung der Verkehrsanstalten, die meist mit dem eigenen Interesse
der Unternehmungen zusammenfillt, begegnet demnach in der Regel
keinen Schwierigkeiten, macht aber zuweilen die nachtrigliche Zusam-
menlegung verschiedener Konzessionen zu einer Unternehmung not-
wendig, wenn bei der urspriinglichen Erteilung der Konzessionen auf
die Zukunft nicht genligend Bedacht genommen wurde.

Die Einhaltung der iibernommenen Verpflichtungen und die Be-
triebsfilhrung der Verkehrsanstalten nach den bezeichneten Normen
sowie entsprechend den Vorschriften der Verkehrspolizei, denen die
Unternehmungen selbstverstindlich in gleichem Mafile wie die eigenen
Organe des Verbandes unterworfen sind, mufl gesichert sein. Das er-
fordert eine stindige Aufsicht, wofiir eine eigene Behorde eingerichtet
wird, die mit ausreichenden Befugnissen gegeniiber den Unternehmungen
ausgestattet sein muB.

Schlieflich kommen MaBnahmen in Betracht, um die Privatunter-
nehmung auch da heranzuziehen, wo sie mit Riicksicht auf unzureichen-
den Ertrag sich fernhalten wiirde. Hier handelt es sich um Ubernahme
desjenigen Teils der Kapitalkosten auf die Gesamtheit, welcher auf die
nicht privatwirtschaftlich rentable Nutzung fiir Gemeinzwecke ent-
fallt, und um Sicherung des Ertrages fiir die Dauer der Entwicklungs-
periode, wenn letztere eine so lange ist, daf§ die Privatunternehmung auf
eigene Gefahr sich nicht auf sie einlassen kann. Es sind also Kapital-
Beihilfen (Subventionen), welche der Unternehmung gewéhrt werden
miissen, falls die Gemeinwirtschaft auch unter diesen Umstinden an der
iibertragenen Verwaltung festhalt. Solche Beihilfen kénnen entweder
durch Beistellung eines Teiles des Anlagekapitals, in der Form von
Grundstiicken, technischen Anlagen oder Geld, gewshrt werden oder
durch Deckung von Ertragsausfillen. In der Durchfiihrung ergeben sie
mannigfache MaBnahmen und erfordern sie Vorsichten, die sich nur im
cinzelnen nach ZweckmaifBigkeitsriicksichten bestimmen lassen. In der
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Praxis sind gerade in diesem Punkte Fehlgriffe begangen worden, die
geeignet waren, das Konzessionswesen in Verruf zu bringen.

Die tibertragene Verwaltung hat bei StraBen und Kanilen, in
ganz hervorragendem Mafle bei Eisenbahnen Platz gegriffen. Das Kon-
zessionswesen hat daleer hauptsichlich bei letzteren seine Durchbildung
erfahren und die voranstehende Darstellung hat wesentlich auf diese
Bezug. Sie ist aber allgemein genug gehalten, um auch fiir Post und
Telegraph Anwendung zu finden, bei welchen die iibertragene Ver-
waltung allerdings nur als Ausnahme auftritt, indes auch in gréBerem
Umfange ohne weiters zur Durchfithrung gelangen kénnte, wenn wir uns
diese Verkehrsanstalten in einem Lande an eine Privatunternehmung
iiberlassen vorstellen. Bei Landstrafen und auch bei WasserstrafBen,
die im einzelnen Falle nur als isolierte Anlage dem Verkehre zu dienen
haben, fallen natiirlich diejenigen Bestimmungen weg, welche sich auf
den ,,Betrieb‘‘ beziehen. Die abschlieBende Erorterung wird die Ge-
samtheit der Erscheinungen des Konzessionswesens dort finden, wo es
zu voller Ausgestaltung gelangt ist, d. i. wie gesagt bei den Eisenbahnen.

Es war ratlich, sich die einzelnen MaBregeln des Konzessionswesens
im Uberblicke zu vergegenwirtigen, um ein Urteil dariiber zu ge-
winnen, ob durch diese Art der Verwaltung die gemeinwirtschaftlichen
Zwecke im erwiinschten Mafle erreichbar sind. Von mancher Seite wird
dies bezweifelt, ja verneint mit Hinweis auf die Erfahrungen, die mit
dieser Verwaltungsart in verschiedenen Landern gemacht worden sind.
Diese Erfahrungen seien durchaus ungiinstige und das gelte insbesondere
fiir das Eisenbahnwesen. Der Grund hiervon sei, dafl eben das Erwerbs-
interesse sich bei den betreffenden Unternehmungen in einer Weise
geltend mache, welche die Absichten der Gemeinwirtschaft durchkreuzt,
und daB namentlich durch jene Interessengemeinschaft, die zwischen
Staat und Unternehmung durch die Kapitalbeihilfen entsteht, der Staat
immer zu kurz komme. Es fragt sich, ob diese Ansicht stichhaltig ist.

Die Tatsachen, “welche jene Erfahrungen geliefert haben, werden
erst bei der Untersuchung der- einzelnen Verkehrsmittel im geschicht-
lichen Zusammenhange der Vorginge festzustellen sein. Erst dadurch
wird erhellen, ob sie durchweg oder auch nur vorwiegend im Sinne jener
Meinung sprechen, die aus ihnen abgeleitet wurde, und ob sie notwendiger-
weise mit dem Konzessionswesen verkniipft oder in den einzelnen Fallen
auf mangelhafte Durchfiihrung oder andere mitwirkende Ursachen
zuriickzufithren sind. Daf solche Fehler begangen wurden und Méngel
der Einrichtung zutage getreten sind, mag man vorhinein einrdumen,
denn andernfalls hitte sich jene ungiinstige Meinung iiber das Kon-
zessionswesen eben nicht bilden konnen. Ob aber die Méngel mit der
Einrichtung untrennbar verbunden sind oder tatséchlich einer mangel-
haften Handhabung der Verwaltung auf Grund unzureichender Erfassung
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des gemeinwirtschaftlichen Wesens der Verkehrsmittel entstammten,
also vermeidbar gewesen wiren, das zu entscheiden muB8 der néheren
Untersuchung vorbehalten bleiben. Allgemein wird das Urteil nur
lauten kénnen, dafl die Kette jener ineinander greifenden MaBregeln
wohl ausreichend erscheine, um die konzessionierte Unternehmung in
ihrer freien Bewegung soweit einzuschrinken, daB sie den Absichten
der Gemeinwirtschaft nicht abtriglich werden kann, und sie auch in
bestimmter Richtung zu lenken. Daher ist auch die Statthaftigkeit
jenes allgemeinen absprechenden Urteils zu bestreiten.

Hieraus ist auch zu entnehmen, welch verschiedene Gebilde es
sind, die man unter dem Namen Privatgesellschaften im Verkehrswesen
begreift. Den eigentlichen Privatunternehmungen des Transportes auf
Land- und Wasserstralen stehen die regulierten oder konzessionierten
Unternehmungen der Verkehrsanstalten gegeniiber und letztere weisen
wieder Verschiedenheiten in dem Grade der Unterwerfung unter die
gemeinwirtschaftliche Regelung auf, so dal wir unzureichend geregelte,
den eigentlichen Privatunternehmungen nahestehende Verkehrsunter-
nehmungen vorfinden, deren Gebaren eben auch den Anforderungen
der Gemeinwirtschaft nur in geringem MaBe entspricht und daher auch
nur zuléssig war, solange diese Anforderungen selbst sich in engen Grenzen
hielten, und andererseits Unternehmungen, die in allem und jedem
dem Willen des Staates unterworfen sind und deren Geschiftsfiihrung
sich von der Verwaltung durch unmittelbare Staatsorgane kaum unter-
scheidet. Das macht sorgsame Deutlichkeit und Vorsicht bei den be-
treffenden Urteilen und Ausspriichen zur Notwendigkeit.

Mit der soeben abgefithrten Erérterung sind wir schon sehr nahe
an die Verschiedengestaltigkeit der Einzelerscheinungen herangetreten
und somit mag die Untersuchung des Allgemeinen mit ihnen thren
AbschluB finden. Vor dem Eingehen auf jene sei hier anschlieBend
nur noch denjenigen Verkebrsmitteln das Augenmerk zugewendet, bei
welchen wir zu Detailuntersuchungen keinen Anlaf haben.



Anhang.

1. Die Gemeinwirtschaft in der Wasser-, Gas- und
Elektrizititsversorgung.

Ubereinstimmung der wirtschaftlichen Grundziige. Wenn die Ein-
beziehung der Wasserleitungen, Gas- und Kraftleitungen als Einrich-
tungen der Ortsverdnderung von Giitern unter den Begriff der Verkehrs-
mittel vielleicht sprachlich befremdet hat, so erfihrt diese theoretische
Auffassung ihre Rechtfertigung durch eine Tatsache, die wir an der
Stelle unserer Untersuchungen, an der wir angelangt sind, gewahr werden.
Es zeigt sich namlich, ja es drangt sich geradezu dem Blicke auf, da8
die wirtschaftlichen Vorginge, die die Gemeinwirtschaft,im Verkehrs-
wesen darstellen, bei der Wasser-, Gas- und Elektrizititsversorgung
sich mit allen wesentlichen Merkmalen wiederfinden. Die Uberein-
stimmung reicht so weit, dafl man sie ohne weiters zur Bestitigung
und Erlduterung der die Gemeinwirtschaft kennzeichnenden Lehrsitze
bheranziehen kann. Der Grund hiervon ist, dafl eben in der Tat Wesens-
gleichheit vorliegt. Nur weil die erwihnten Einrichtungen Verkehrs-
mittel nach unserer Begriffsbestimmung sind, aber auch nur soweit
sie es sind, wird das Eingreifen der Gemeinwirtschaft angeregt. Nicht
die Gewinnung der betreffenden Giiter, sondern die Ortsverénde-
rung von der Gewinnung- zur Verbrauchstitte bedingt das Eintreten
der Gemeinwirtschaft, da die Technik dieser Ortsverinderung Anlagen
ergibt, denen die wirtschaftlichen Merkmale der Verkehrsmittel eigen
sind. Es ist daher wohl angebracht, jene Einrichtungen, die in unserer
Lebensfithrung gegenwiirtig einen so breiten Raum einnehmen, hier
im Zusammenhange im Lichte der gewonnenen Einsicht niher ins Auge
zu fagsen. Vielleicht wird auf diese Art manches, an dem man sonst
achtlos voriiberzugehen pflegt, unser Augenmerk fesseln, jedenfalls
aber wird dadurch der Nutzen einer theoretischen Erfassung der Gemein-
wirtschaft sich neuerdings erweisen.

Die in Rede stehenden Anlagen waren bis auf die jiingste Zeit wesent-
lich ortlichen Charakters, teils aus natiirlichen, teils aus technisch-
wirtschaftlichen Griinden. Erst mit der zur Vollkommenheit gediehenen
Fernleitung der elektrischen Energie war eine die wirtschaftlichen
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Interessen des ganzen Landes, somit des Staates, berithrende Neuerung
geschaffen. Von dieser abgesehen, bleibt fiir Wasser-, Ga’s- und Elek-
trizitatsleitungen ortlich gehdufter Bedarf der betreffenden Giiter
die Voraussetzung. Auflerhalb eines solchen gelegene einzelne Bedarf-
stellen sind auf Selbstgewinnung angewiesen, die keinen Gegenstand
unserer Untersuchung ausmacht.

Die hervorgehobene Ubereinstimmung mit dem &konomischen
Wesen der Verkehrsmittel zeigt sich darin, da3 wir bei diesen Anlagen
alle in unserer Analyse zergliederten Erscheinungen: das Integrations-
gesetz, das Richtungs-, das Kosten- und Preisgesetz des Verkehres,
in Geltung stehen sehen, nur mit unwesentlichen Abweichungen, welche
durch die Natur der Sache bedingt sind, d. i. teils durch technische
Umstéinde, teils dadurch, daB in dem Preise neben den Leitungskosten
auch die Erzeugungskosten der Giiter inbegriffen sind. Bei den ortlichen
Anlagen beherrscht das Richtungsgesetz das Verteilungsnetz hinsicht-
lich 6konomischer Verzweigung von Haupt- und Nebenstringen und
schreibt es die 6konomische Gerade fiir die Zuleitung von der Gewinnung-
stelle vor, wenn sie nicht etwa wegen der Lage der Gewinnungstitte
am Bedarfsorte selbst entfallt. Die Leitungskosten sind durchweg
Anteilkosten, wihrend die Erzeugungskosten allerdings, soweit eine
Stoffumwandbung stattfindet (Kohle in Gas oder elektrische Kraft),
Sonderkosten enthalten. Dieser letztere Umstand hat lediglich eine
Modifikation der Preisbemessung zur Folge (Regelung des Preises des
elektrischen Stromes je nach dem Stande der Kohlenpreise), im iibrigen
gelten alle Folgerungen, welche aus jener Kostengestaltung, insbesondere
mit Bezug auf die Preisstellung, sich ergeben, worauf auch schon im
fritheren (S. 91) hingedeutet wurde. Das relative Intensitatsmaximum
mit seinen Konsequenzen ist gar nicht zu tibersehen. Fiir die Wirksam-
keit des Preisgesetzes bringt es einen Unterschied mit sich, daBl die
Elastizitét der Nachfrage beim Wasser, das bier eben aufgehort hat,
ein freies Gut zu sein, eine geringere ist als bei Gas und elektrischer
Kraft, da sein Verbrauch teils aus natiirlichen Griinden, teils nach
dem durchschnittlichen Kulturstande in dem betreffenden Verbraucher-
kreise nicht erheblich schwankt. DaB fiir die Preishohe eine Grenze
mit demjenigen Kostenbetrage gegeben ist, zu welchem der Verbraucher
sich das Gut oder einen Ersatz anderweitig beschaffen kann, ist selbst-
verstindlich, letzteres ist aber bekanntlich beim Wasser fiir die Grof3-
stadtbewohner so gut wie ausgeschlossen.

Konzessionierte Unternehmungen. Auf Grund der erwdhnten Voraus-
setzungen sehen wir die Gemeinwirtschaft mit der ihr hier erwachsenen
Aufgabe befaBt: vorerst die Gemeindewirtschaft, sei es die der
einzelnen Gemeinden stidtischen Charakters oder, wo erforderlich,
eines Gemeindeverbandes. Bei der Gas- und Elektrizitatsversorgung
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hat bekanntlich die Privatunternehmung in wahrhaft groBziigiger Weise
sich als Pionier bewshrt. Die Notwendigkeit, zur Anlage der Leitungen
StraBengrund zu beniitzen, gab den Gemeindeverwaltufigen die Hand-
habe, mit den Unternehmungen Vertrige abzuschlieBen, welche die
Gesichtspunkte der Gemeinwirtschaft in den Rudimenten zur Geltung
bringen. Es wird dem Unternehmer das Alleinrecht auf eine Reihe
von Jahren eingeriumt durch Ubernahme der Verpflichtung seitens der
Gemeinde, in dieser Zeit die Beniitzung der Straflen und Platze keinem
andern Unternehmer zu gestatten und auch selbst eine solche Anlage
nicht zu errichten. Die Unternehmung mulB eine bestimmte Qualitét
der Lieferung gewidhrleisten und sich verpflichten, einen Hochst-
preis einzuhalten, der entweder ein fiir alle Mal festgesetzt oder dessen
periodische Regelung vorbehalten wird. Die Gleichbehandlung
aller Abnehmer wird entweder ausdriicklich bedungen oder als still-
schweigend vereinbart angesehen. Die spater auf gleicher Grundlage
geschlossenen Vettrige mit Elektrizitatsfirmen wegen Anlage von
StraBenbahnen sind weiterhin im besprochenen Sinne beweismachend.

Solche regulierte Unternehmungen der Gas- und elektri-
schen Beleuchtung (bekanntlich auch kleine Kraftleistungen fiir
Zwecke der Hauswirtschaft u. dgl. eingeschlossen), vereinzelt auch fiir
Wasserleitungen, treffen wir in grofer Anzahl. Ihre geschiftlichen
Erfolge bewogen viele Gemeinden, die betreffenden Anlagen als offent-
liche Unternehm®ngen selbst in die Hand zu nehmen, wofiir, wo Privat-
unternehmungen zugelassen, in den Vertrigen meist die geeigneten
Vorsichten getroffen waren (Ablosungs-, auch Heimfallsrechte). Hier
sehen wir das Prinzip der 6ifentlichen Unternehmung in voller Reinheit
zur Anwendung gebracht. Bei den Wasserleitungen spielt mit Riicksicht
auf die offentliche Hygiene das Gebiihrenprinzip herein, wiahrend die
Gas- und elektrische Beleuchtung zufolge der Natur der betreffenden
Verbrauche hierzu wohl keinen AnlaB bieten. Diejenigen Zwecke, welche
den eigenen Bedarf der Gemeindeverwaltung ergeben (Straffenbespren-
gung, Abfuhr, StraBenbeleuchtung, Bedarf in den Verwaltungsgebiuden
usw.) sind Kollektivbediirfnisse, die folgerichtig das Prinzip des offent-
lichen Gebrauchsgutes bedingen. Die hierauf entfallenden Kosten
werden in der Regel durch die Reineinnahme aus dem Absatze an die
Gemeindeangehorigen gedeckt, was die Steuerdeckung ersetzt oder aber
unter Umstinden die Erginzung durch Steuerdeckung erfordert.

Wo eine groBe Gleichmiafigkeit in den Lebensverhiltnissen der
Bewohner stadtischer Ansiedlungen obwaltet und die Nutzung der Wasser-
leitung seitens der Einwohner eine ganz allgemeine ist, kann die Be-
messung des Entgeltes nach dem genau ermittelten Quantum des ver-
brauchten Gutes (WassermeBapparate) durch eine Pauschalierung der
Kostenanteile ersetzt werden. Ein Verhaltniszuschlag zur Wohnungs-
miet- oder Haussteuer, allenfalls nebst einem méBigen Betrage auf den
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Kopf der Verbraucher oder im Durchschnitt eines Haushaltes, hat sich
als zweckentsprechend bewidhrt. Bei dem hochst abweichenden MaBe
des Verbrauches seitens verschiedener Gewerbe ist fiir diese die Preis-
bemessung nach der verbrauchten Menge beizubehalten. Jene Allge-
meinheit der Nutzung kann durch einen Zwang zur Wasserabnahme
gesichert sein, der unter Umsténden auch durch sanitidre Riicksichten
sich nahelegt, die Allgemeinheit der Nutzung kann aber auch durch
den Bedarf tatséchlich gegeben sein, so dal ein Abnahmezwang ent-
behrlich ist. Noch andere Falle von Einrichtungen der gleichen Art
sind vielleicht in Zukunft zu gewirtigen, z. B. die Zuleitung von er-
warmter oder gekiihlter Luft in die Wohnungen, obschon diese Ein-
richtung offensichtlich besonderen praktischen Schwierigkeiten begegnet.
Das letztere gilt auch von der Zuleitung von Druckluft fiir motorische
Zwecke, die bekanntlich von einer groBen konzessionierten Unter-
nehmung in Paris, indes eben mit ungiinstigem geschiftlichen Erfolge,
durchgefithrt wurde, bis die elektrische Kraftleitung, die. den Zweck
weit vollkommener erreicht, sie verdringte. Schliefllich kénnen wir
sogar die Ortsveranderung der Abfallstoffe (Abfuhr) einbeziehen, da
die erwahnten Merkmale auf sie ebenfalls zutreffen. Damit findet sie
ihre konomische Wiirdigung, was bei Auffassung der Ortsverinderung
als Produktion wohl einigermaflen schwer fiel und daher {iberhaupt
nicht versucht wurde.

. Inshesondere die elektrische Kraftleitung. Ein vollstindiger Szenen-
wechsel trat mit der elektrischen Fernleitung ein, sobald sie mit
aller nur wiinschenswerten - Okonomie auf so weite Strecken ausfiihrbar
geworden, dafl die Ausdehnung der Leitung iiber das Gebiet einer Pro-
vinz oder eines Staates von miBigem Umfange in den Bereich der
Moglichkeit geriickt war. Schon bevor das Vollkommenheitstadium
ganz erreicht war, wurden (zunichst noch fiir verhiltnismiBig kleinere
Bezirke) Uberlandzentralen geschaffen, teils von den groBen Unterneh-
mungen der Elektrizitdtsindustrie, teils von Gemeindeverbinden, die
sich zu diesem Zwecke bildeten, teils von ,,gemischten Werken®, an
welchen Privatunternehmungen mit 6ffentlichen Korperschaften in der
Form einer Aktiengesellschaft oder einer (enossenschaft zusammen-
wirken; letzteres eine Verbindung von Privat- und Gemeinwirtschaft,
die sich fiir solche Zwecke neuestens in ziemlichem Umfange heraus-
gebildet und auch im allgemeinen bewidhrt hat'). Hier sehen wir schon
ein Leitungsnetz fiir die Zufuhr des Stromes in groBerer Menge an die
verschiedenen ortlichen Verbrauchstellen, von denen aus die Verteilung
an die einzelnen Abnehmer vor sich geht; also in der Tat ein ,,iiber Land‘
verzweigtes Liniennetz mit Haupt- und Nebenleitungen. Hier tritt

1) 8. ,,Die gemischt privaten und o6ffentlichen Unternehmungen auf dem

Gebiete der Elektrizitits- und Gasversorgung und des StraBenbahnwesens® von
Dr. Richard Passow, 1912.
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aber auch alsbald die Konkurrenz mit ihren Schattenseiten auf, und
es ergibt sich eine Zersplitterung der Anlagen, eine Durchkreuzung der
Versorgungsgebiete, eine UngleichmaBigkeit der Versorgung je nach
den zufilligen Gestaltungen der einzelnen Fille, tiberdies auch die Gefahr
einer Monopolisierung von seiten einiger sich kartellierenden Grof-
unternehmungen, kurz Umsténde, welche das Dazwischentreten des
Staates herbeifiihren mufiten, sobald die Technik so weit vorgeschritten
war, dall die Allgemeinheit der Stromversorgung im ganzen Gebiete
eines Landes ermdglicht ist. Denn nunmehr muBlten sich jene Erwi-
gungen aufdringen, welch tiefgreifende wirtschaftliche Wirkungen von
einer gleichmafBigen Versorgung aller Teile des Landes mit billiger elek-
trischer Kraft zu gewirtigen sind (s. oben S. 41) und muBten die uns
schon geldufigen Richtlinien der staatswirtschaftlichen Verwaltung den
Weg weisen, als da sind: weitestgehende ErmiBigung der Kosten durch
monopolistische Zusammenfassung der Produktion und der Zufithrung
in grofe Anlagen, demgem#fl erreichbar niedrigste Preise bei Gleich-
stellung aller Verbraucher, gleichmaBige Versorgung aller Interessenten
dadurch, dal das gesicherte Ertrignis der frequeaten Linien die Minder-
ertrige oder Ausfille von Nebenlinien deckt und derart ein Preisaus-
gleich ermdoglicht wird, planméfige Anlage und Abgrenzung der Netze
nach diesem Gesichtspunkte sowie mit Riicksicht auf Ersparnis an An-
lagekapital durch kiirzeste Linienléinge.

Der speziellen Technik des Elektrizitdtsbetriebes entstammen
weitere Gesichtspunkte, die in der planmé&fBigen Verteilung einer An-
zahl gréflerer Werke, welche durch das gemeinsame Leitungsnetz mit-
einander in Verbindung stehen, die héchste Wirtschaftlichkeit ergeben.
Die sehr bedeutenden Schwankungen des Kraftbedarfs erfordern eine
Vorsorge fiir die iiberdurchschnittlichen Anspriiche. Wihrend ' eine
solche bei einem einzelnen Werke nur durch eine Anlage zu erreichen
ist, die auf die hochste Inanspruchnahme zugeschnitten ist, konnen
bei der organisierten Versorgung die Werke derart verteilt werden,
daB die der durchschnittlichen Leistung dienenden Anlagen je das giin-
stigste Verhéltnis zwischen den Kosten des Werkes und den Kosten
der Fernleitung (der maschinellen Anlagen und der Reichweite sowie
den Stromverlusten der Leitung) aufweisen, und andere, an gewissen
Stellen des groflen Netzes gelegene Werke im regelmiBigen Betriebe
die sogenannten Belastungspitzen, d. i. die iiberdurchschnittliche Lei-
stung, iibernehmen. Ferner wird durch die Mehrzahl der an verschie-
denen Punkten des Landes gelegenen Werke die Betriebsicherheit
wesentlich erh6ht, indem im Falle von Betriebstorungen — mit welchen
bei der Elektrizititsversorgung ganz besonders zu rechnen ist — die
miteinander verbundenen Werke sich gegenseitig Aushilfe leisten.

Theoretisch gleichgiiltig, aber praktisch duBlerst wichtig wire es,
wenn, wie bereits von technisther Seite vorgeschlagen wurde, die Kraft-
gewinnung in den groflen Zentralen nicht durch Verbrennung der Kohle
erfolgen, sondern aus der Kohle vorerst das Gas abdestilliert und erst
dieses durch die geeigneten Maschinen in die elektrische Energie um-
gewandelt wiirde. Bei diesem Verfahren konnte das als Diingemittel so
gesuchte schwefelsaure Ammoniak als Nebenprodukt gewonnen werden,
was entweder die Kosten des Stromes noch weiter vermindern oder aber
eine Einnahme fiir den Staat abwerfen wiirde. Ob nicht technische Ein-
winde diesem Vorschlage entgegenstehen, entzieht sich unserem Urteile.
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Hiermit wurde die Versorgung eines Landes mit elektrischer Kraft
zu einer Aufgabe der Gemeinwirtschaft, die soeben die Staatsregie-
rungen beschiftigt.

In PreuBen ist die gesetzliche Regelung des Gegenstandes in
Vorbereitung, doch wurden schon fiir die Zwischenzeit durch Ministerial-
erla an die Regierungsprisidenten?!) vorliufige MaBregeln getroffen,
deren Zweck es ist, die staatlichen Machtmittel gegeniiber bereits be-
stehenden oder neu sich bildenden Unternehmungen im Sinne gemein-
wirtschaftlicher Regelung zu beniitzen.

Da die betreffenden Anordnungen in bezeichnender Weise die Leit-
punkte der Gemeinwirtschaft im Verkehrswesen zum Ausdrucke bringen,
so sei ihr Inhalt hier kurz wiedergegeben. Es soll sowohl die Erteilung
des Enteignungsrechtes als die Erlaubnis zur Benutzung 6ffentlicher
Grundflichen (Wasserldufe, Domidnen und Forsten, Eisenbahnen, auch
Provinzialstraflen) zur Anlage der Leitungen von Bedingungen im all-
gemeinen Interesse abhingig gemacht werden, und es ist der Zweck
einer gleichmiBigen Versorgung des ganzen Landes mit aller Deutlich-
keit vorangestellt: ,,Es mufl dafiir gesorgt werden, daB nicht nur die
ertragreicheren Gebiete ausgenutzt werden, die ungiinstigeren aber un-
versorgt bleiben, sondern daf der elektrische Strom tunlichst iiberall,
und zwar gerade in die wirtschaftlich schwicheren Gebiete gelangt.
Zwar fehle es noch an den erforderlichen Erfahrungen und es seien die
in Betracht kommenden Verhéltnisse so verschieden, daB eine gleich-
mifige Behandlung aller Fille nicht moglich ist, immerhin aber werden
als aufzuerlegenden Bedingungen bezeichnet: ,,Daf Installations- und
Materiallieferungs-Monopole nicht bestehen®’, ferner ,,der Unternehmer
sich verpflichtet, an jedermann in seinem Versorgungsgebiete Strom
zu liefern, soweit dies.ohne Gefahrdung der Wirtschaftlichkeit des Unter-
nehmens geschehen kann“ (Versorgungs- und Ausbaupflicht).
Dann sei vor allem dahin zu wirken, ,,dafl die Versorgung noch freier
Gebiete nicht willkiirlich von dieser oder jener Unternehmung in Angriff
genommen werde, wie die Verfolgung des reinen Privaterwerbsinteresses
und der gegenseitige Wettbewerb oder aber lokale Sonderbestre-
bungen es mit sich bringen, sondern dafl die Versorgung in der wirt-
schaftlichsten Form erfolgt. ,,Durch das Entstehen kleinerer Werke
mit beschrinkter Leistungsfihigkeit kann die -zweckmifBige Versorgung
eines Gebietes fiir lange Zeit beeintrichtigt werden. Auch leistungs-
fahige Werke wiirden dadurch, daf} sie in einem gréBeren Gebiete nur
die ertragreicheren Bezirke belegen, den fiir die planmifiige Versorgung
des ganzen Gebietes erforderlichen Ausgleich zwischen giinstigeren
und ungiingtigeren Bezirken beeintrichtigen.“ Daher sei bei der
erwihnten Gelegenheit den bestehenden Unternehmungen die Verpflich-
tung aufzuerlegen, eine bestimmte, das betreffende Versorgungsgebiet
umschreibende Demarkationslinie nur mit Zustimmung der Staats-
behorde zu iiberschreiten. ,,Bei neugebauten Werken wird von vornherein
zu priifen sein, ob ihrer Entstehung iiberhaupt entgegenzuwirken ist oder
wie die Demarkationslinie fiir sie gezogen werden soll.“ ,,Sowohl bei
vorhandenen als bei neu entstehengen Werken wird gegebenenfalls die
Bedingung gestellt werden konnen, dall benachbarte Gebiete, auch
wenn sie geringeren Ertrag versprechen, mitzuversorgen sind.*
»Ein anderer wichtiger Gesichtspunkt ist die Sorge dafiir, da8 sich
die schon bestehenden Ansitze zur Ausbildung von privaten Ver-
sorgungsmonopolen nicht weiter auswachsen. Dieser Gesichts-

unkt ist auch bei Festlegung der Demarkationslinie zu beriicksichtigen.
chlieflich: ,,Weiter kommt in Frage, ob es moglich ist, auf dem neu

1) Ministerial-Blatt vom 8. Januar 1916.
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zu beschreitenden Wege auch einén Einflufl auf die Tarife, wenigstens
in dem Sinne zu erlangen, daf innerhalb gewisser Perioden eine Nach-
priifung der Tarife erfolgen mufl und gegebenenfalls eine Herabsetzung
verlangt werden kann.“ Man sieht: Die zur Gemeinwirtschaft fithrende
é6konomische Sachlage ist mit aller Klarheit erfafit; nur dieses sollte
hervorgehoben werden. Ob die getroffene Maflregel ihren Zweck er-
reichen wird, haben wir hier nicht zu untersuchen. Man sollte meinen,
daB die aufgefithrten Gesichtspunkte sich zu einem wohlgeordneten
Konzessionswesen ausgestalten lielen. Diesem wiirden die grofien finan-
ziellen Schwierigkeiten nicht entgegenstehen, die gegen eine direkte

bernahme in den Staatsbetrieb als Bedenken geltend gemacht werden?!).

Weiter vorgeschritten sind zur Zeit (1916) die Dinge in Bayern,
Baden, in der Schweiz (Kantone) und in Sachsen?). In Bayern ist
vorlaufig nur eine zentralisierte Versorgung des Landes durch einen
gemischten Betrieb, in dem Staat, Gemeinden und Privatanlagen zu-
sammenwirken und der Staat insbesondere ein groles Wasserkraft-
werk beisteuert, in Augsicht genommen. In den anderen der genannten
Linder wurde die Ubernahme der allgemeinen Elektrizitétsversorgung
in den Alleinbetrieb des Staates in die Wege geleitet oder wenigstens
vorbereitet und sind grundsétzliche Beschliisse der Gesetzgebung in
diesem Sinne bereits erfolgt. Bei den erstgenannten drei Staaten ist
insbesondere die Ausnutzung der groBlen Wasserkrifte des Landes mit
mafBgebend. In Sachsen, wo nennenswerte Wasserkrifte nicht vorhanden
sind, wohl aber staatlicher Besitz an -Braunkohlenlagern die Unterlage
eigener Stromgewinnung bilden kann, ist die Sachlage eine abweichende,
zugleich eine schwierigere, weil das Land bereits in buntester Fiille
mit Anlagen der verschiedensten Art und verschiedensten Umfanges
in der Zahl von 124 Werken versehen ist, welche bereits zirka 909/,
samtlicher Ortschaften mit Licht und Kraft versorgen und deren Be-
tatigungsgebiete eine grofle Regellosigkeit ihrer gegenseitigen Lage auf-
weisen. Die ,,Verstaatlichung® ist daher in der Weise geplant, dafl der
Staat vorerst eines oder das andere der bestehenden groBen Werke
kiuflich erwirbt, es erweitert und mittels eines systematisch angelegten

1) Kraftwerke, welche fiir die Zwécke anderer Betriebe errichtet werden,
konnen mit Vorteil auf Abgabe iiberschiissigen Stromes an Dritte angelegt werden.
Hierher gehorige Fille grofieren MaBstabes in Preuflen sind folgende: Die an den
Talsperren und den WasserstraBenbauten des preulischen Staates gewinnbaren
Wasserkrifte (im oberen Quellgebiete der Weser und am Main) werden von der
Wasserbauverwaltung zu Kraftwerken ausgebaut und die von diesen erzeugte
elektrische Energie, soweit sie nicht fiir den eigenen Bedarf der Wasserstraflen
in Anspruch genommen ist, Groabnehmern, insbesondere den Kreisverwaltungen
geliefert, so dal es durch diese vereinten Anlagen (mit gegenseitiger Ausgleichung)
gelingen wird, die Stromversorgung aus staatlichen Elektrizitdtswerken auf ein
Gebiet auszudebnen, das sich von Bremen bis zum Main erstreckt. Die fir die
Elektrisierung der Berliner Stadt- und Ringbahnen erforderliche Kraftmenge wird
in zwei von der Staatseisenbahnverwaltung anzulegenden Elektrizitéatswerken
gewonnen werden, wodurch der Staat in die Lage kommt, der Provinzialverwaltung
Brandenburg bedeutende Strommengen zu liefern. In solchen Fillen ist jedoch
die Erzeugung des Stromes die Hauptsache.

2) Die hierauf beziiglichen Materialien gesammelt bei Richard Passow,
,»Staatliche Elektrizitatswerke in Deutschland®, 1916.
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Leitungsnetzes durch Zufiihrung des sehr billig gewonnenen und ab-
gegebenen Stromes die im Bereiche des betreffenden Netzes gelegenen
Werke, die minder vorteilhaft arbeiten, nach und nach zum Stillstand
bringt. Dabei konnen manche der bestehenden Anlagen mit Vorteil
dauernd in die Gesamtanlage eingegliedert werden und durch mehr
oder minder lange Zeit fortbestehen, ohne daf sie in das Eigentum
des Staates iiberzugehen brauchen. Die solcherart herbeizufiithrende
Alleinversorgung durch den Staat ist jedoch mit aller Schonung be-
stehender Interessen gedacht, insbesondere auch der finanziellen Inter-
essen der Gemeinden. Diesen soll der Kleinverkauf des Stromes an die
Abnehmer {iiberlassen bleiben, insofern sie es zur Vermeidung einer
Schmilerung des Gemeindeeinkommens wiinschen, und es soll die Ver-
billigung des Preises dadurch erreicht werden, dal die Gemeinden den
Minderbetrag zwischen den fritheren Gestehungskosten und dem staat-
lichen GroBbezugspreise den Abnehmern zugute kommen lassen. Im
Jahre 1916 wurde bereits ein groBes, gut angelegtes Werk im Osten
des Landes erworben und auf Grund zustimmender Kammerbeschliisse
das Weitere eingeleitet, andere Schritte in- gleichem Sinne sind seither
nachgefolgt. Es ist ausdriicklich erklirt worden, daf nur die Verzinsung
und Abschreibung des Anlagekapitales durch den Absatz des Stromes
erreicht, aber auch gesichert werden soll. Da die industriellen Betriebe
im Lande schon dicht gesit sind, so liegt das Hauptgewicht nicht auf
weiterer Ausbreitung der Industrie iiber bisher unberithrte Gebiete,
sondern darauf, daf ,,die natiirliche Verteilung der Industrie und des
Gewerbes iiber das ganze Land und auf kleine und grofle Gemeinden
durch die Bemessung des Strompreises nicht beeintrichtigt werden
darf*, wie das bei den, durch die Selbstkosten je nach der Erzeugungs-
menge bedingten, sehr abweichenden Preisen der ortlichen Anlagen
wohl der Fall sein kann. Der leitende Gesichtspunkt ist daher, allen
Teilen des Landes, auch den landwirtschaftlichen Gebieten, gleich-
miBige Forderung angedeihen zu lassen und zu einer Abminderung der
Produktionskosten zu verhelfen. )

Alle Gebirgslinder erfreuen sich bekanntlich in den Wasserkréiften
eines Naturschatzes, der eben erst durch die Elektrizitatstechnik in
vollem Mafe verwertbar geworden ist. Hier legt sich insbesondeie
die Ausnutzung fiir den elektrischen Bahnbetrieb nahe. Die Staats-
bahnverwaltung der betreffenden Lénder hat daher iiberall die vorbe-
reitenden Schritte in dieser Richtung unternommen. Es wurden die
notigen Vorbehalte gemacht, um den Ausbau der geeigneten Wasser-
krifte durch den Staat fiir den erwihnten Zweck zu sichern. Das muBte
einleuchtend dem Gedanken einer staatlichen Elektrizitédtsversorgung
eine Stiitze mehr. bieten. Wo aber die Frage der Elektrisierung des
Bahnbetriebes als noch nicht spruchreif angesehen wurde oder die vor-
handenen Wasserkrifte weitaus den Bedarf fiir Bahnbetrieb iibersteigen
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und man ihre planméBige Ausnutzung fiir die Elektrizitétsversorgung
mit Heranziehung der Privatunternehmung unter gemeinwirtschaft-
licher Leitung ins Werk setzen will, dort mufl ein wohlgeordnetes Kon-
zessionswesen fiir die Wasserkraftanlagen und die Elektrizitdtsanlagen
die Grundlage bilden. Bei diesem kommen die im friiheren entwickelten
Gesichtspunkte sinngem#iB zur Anwendung. Das schweizerische
Bundesgesetz vom 22. Dezember 1916 verfolgt diesen Zweck.

In Osterreich ist man iiber die ersten Anliufe, Erwigungen und
Vorschlige in gleicher Richtung noch nicht hinausgekommen. Es hat
aber eine genaue Aufnahme der vorhandenen Wasserkrifte stattgefunden
und es ist ein Kataster iiber sie angelegt worden, mit dem Zwecke, zu
verhindern, daf durch Herausnehmen einzelner Abschnitte aus einer
groBeren Gefillstufe der spitere Ausbau mit dem héchsten Nutzeffekte
vereitelt werde. Erst in jiingster Zeit hat die Regierung durch eine
parlamentarische Gesetzesvorlage zum Gegenstande Stellung genom-
men?). Es soll ein Konzessionssystem zur Handhabung gelangen, das
wesentlich auf ,,gemischte Werke* hinzielt, jedoch ohne eine bestimmte
PlanmiBigkeit der Netze. Zwar ist an Abgrenzung der Betriebsbezirke
und an Herbeifilhrung von Verbindungen und gegenseitiger Aushilfe
verschiedener Werke gedacht, ferner an staatliche Beeinflussung der
Betriebsfithrung (Tarifgenehmigung) infolge von Kapitalbeteiligung oder
Ertragsgarantie des Staates. Allein alles das ist der Bestimmung von
Fall zu Fall anheimgegeben, so dafl es von der Art und Weise der Aus-
fiihrung des Gesetzes abhingen wiirde, ob und in welchem MafBe die
vorschwebenden gemeinwirtschaftlichen Zwecke erreicht werden.

Ungarn besitzt in Siebenbiirgen Erdgasquellen von einer Machtig-
keit, wie sie sonst in EKuropa nicht wieder vorkommt. Diese Kraft-
quelle konnte bisher nicht ausgenutzt werden, weil Gasleitungen auf
weite Entfernungen aus technischen und wirtschaftlichen Griinden nicht
durchfithrbar sind; ein Umstand, in dem auch die Ursache davon zu
suchen ist, daf3 die Leuchtgasversorgung nicht in solcher Weise von
den Gewinnungsorten der Kohle aus ins Werk gesetzt werden konnte.
Die elektrische Fernleitung hat nun die Moglichkeit ergeben, das Erd-
gasvorkommen zur Anlage einer groBen Uberlandzentrale zu beniitzen.
Diese wird von einem gemischten Unternehmen gebaut und betrieben
werden, an welchem der Staat sich mit entscheidenndem Einfluf} beteiligt
und das fiir einen nicht kleinen Teil des ungarischen Staatsgebietes
die Zwecke einer monopolistischen Kraftversorgung verwirklichen wird.

Die Gesichtspunkte des elektrischen Bahnbetriebes werden an
anderer Stelle unserer Untersuchungen zu besprechen sein.

1) Es geschah dies im Sinne der von dem Verfasser des Gesetzentwurfes,
Dr. A. v. Krasny, in seinem Buche ,,Die Aufgaben der Elektrizititsversorgung®
vertretenen Anschauungen.

Sax, Verkehrsmittel I. 13



2. Der Luftverkehr.

Voraussiehtliche Verkehrsbedeutung und Notwendigkeit des Staats-
vorbehaltes. Ungeachtet der grofien Férderung, welche das Flugwesen
als Kriegswaffe erfahren hat, und der mit Sicherheit in Aussicht stehen-
den Nutzbarmachung der dabei gesammelten Erfahrungen fiir die weitere
Ausbildung der Flugtechnik ist doch zur Zeit eine bestimmte Ansicht
dariiber nicht zu gewinnen, welche Bedeutung die Luftfahrzeuge als
Verkehrsmittel erléhgen werden. Selbst die Erfinder sind in dem Punkte
verschiedener Meinung. Dem unbeteiligten Beobachter dringt sich
die Wahrnehmung auf, daB einerseits die Technik noch wesentliche
Fortschritte machen muBl, bevor die Aufgabe als einwandfrei gelost
erklirt werden kann, und daf3 andererseits, diese Fortschritte als sicher
vorausgesetzt, dennoch Umstinde vorliegen, die zum mindesten die
nahe Aufnahme eines regelméBigen allgemeinen Luftverkehres als frag-
lich erscheinen lassen (von Versuchen und Sportbetitigung abgesehen).
Diese Umstande sind: das Gefahrenmoment und die noch mangelnde
genaue Voraussicht der wechselnden Vorginge in der Lufthiille der
Erde. Wenn man aber diese Schwierigkeiten als {iberwindbar annimmt,
so bleibt noch immer die Frage nach der Wirtschaftlichkeit und
wirtschaftlichen Bedeutung des neuen Verkehrsmittels.

Es sind bekanntlich zwei Hauptmingel der gegenwirtigen Bauart
der Flugzeuge, welche diese vorerst verhindern, ein allgemeines Ver-
kehrsmittel zu werden. Erstens das Unvermdgen, senkrecht aufzusteigen
und zu landen und die dadurch bedingte Notwendigkeit, fiir einen langen
Anlauf und Ablauf geniigende ebene Aufstieg- und Landeplitze zu
schaffen. Auch wihrend des Fluges ist der Drachenflieger im Falle
des Bruches eines wesentlichen Konstruktionsteiles oder des Versagens
des Motors, das doch immer im Bereiche der Moglichkeit liegt, von
solchen Landeplitzen abhingig, da ein Niedergehen auf ungeeignetem
Terrain stets mit nicht geringer Gefahr verbunden ist. Der zweite
Mangel ist, dal es noch keine Bauart und keinen Hilfsapparat gibt,
durch die dem Fahrzeuge unbedingte Stabilitit gesichert wire, was
eine Quelle furchtbarer Unfille werden kann. Awuch miiite wohl die
Leistungsfahigkeit der Fahrzeuge, um fiir den Personenverkehr nutz-
bar zu werden, dermaflen gesteigert werden, da sie ein Gehduse tragen
konnen, in welchem die Reisenden Schutz gegen Kilte usw. sowie die
Befriedigung verschiedener Leibesnotwendigkeiten finden. Es darf als
gicher angenommen werden, dafl es der Technik gelingen werde, die

Fahrzeuge auf diese Stufe der Vollkommenheit zu bringen, bis dahin
aber kann von einer Verwendung des Flugzeugs in seiner gegenwirtigen
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Gestalt fiir einen regelmiBigen allgemeinen Verkehr nicht wohl die
Rede sein. Ubrigens machen sich ungiinstige Witterungsverhaltnisse
beim Flugzeugverkehre in weit hoherem Grade als Hindernis geltend
als bei anderen Verkehrsmitteln. ,Eine stiirmische Seefahrt®, sagt
ein Teilnehmer am Postfluge Wien-Kiew, ,,ist ein angenehmer Schaukel-
stuhl gegen einen Flug durch iible Bden, die den empfindlichen Vogel
an die hundert Meter abrutschen lassen, ihn wieder hinaufreilen, auf
und ab in stets iiberraschendem Wechsel“. Selbst wenn wir die Schilde-
rung als beabsichtigt drastisch annehmen, so ergeben doch die physi-
kalischen Voraussetzungen die Biirgschaft ihrer Richtigkeit. Ein solcher
Fahrer ist auf seinem Sitze angegurtet. Nun stelle man sich eine An-
zahl Reisende vor, welche frei die Sitzplitze in einer engen Kabine ein-
genommen haben: wir werden nicht fehigehen mit der Annahme, daB
die meisten von ihnen eine solche Fahrt ein zweites Mal nicht wiirden
mitmachen wollen!

Der hier ausgesprochenen Ansicht steht die Meinung der Sangui-
niker gegeniiber, die bereits die Fahrzeuge der bis jetzt erreichten Bau-
art als fiir den allgemeinen Verkehr geeignet erkliren. Die Stabilitéit
gei ausreichend; ein Versagen des Motors sei durch Reservemaschinen
unschédlich gemacht und verschlage auch nichts, da in einem solchen
Falle der Pilot im Gleitfluge ruhig und sicher auf dem nichsten Felde
niedergehen konne; die grofle Geschwindigkeit des Flugzeugs verleihe
ihm ein Trigheitsmoment, welches die Ruhe seiner Fahrt wirksam selbst
gegen starken Wind und WindstéBe sichert; auch sei die Moglichkeit
gegeben, durch Steigen und Niedergehen giinstige Luftschichten auf-
zusuchen; die weite Aussicht des Fliegers und funkentelegraphische
Wetternachrichten bewahren vor Uberraschung durch Stiirme und Ge-
witter usw.

Immerhin bedeutet dieser Gegensatz der Ansichten nur eine Mei-
nungsverschiedenheit iiber den Zeitpunkt, in dem ein allgemeiner regel-
mifiger Verkehr zur Tatsache werden kann, und iiber das MaB der in
Aussicht stehenden Nutzung.

Den Luftschiffen, welche bekanntlich noch weit umfangreichere
Veranstaltungen der Landungsplitze erfordern und in ihrer Bauart
den Naturgewalten tiberaus bedenkliche Angriffspunkte bieten, wird
von seiten der einen die Eignung zu einem stindigen Verkehr iiber-
haupt abgesprochen, wihrend von seiten anderer gerade sie als fiir den

bermeerverkehr auf groBere Entfernungen geeignet erklirt werden.
Die Erfahrung wird in nicht langer Zeit die Frage entscheiden.

Es diirfte wohl kaum anzuzweifeln sein, daB die Wirtschaftlichkeit
der Luftfahrzeuge jeder Art nur eine bedingte ist. Das dkonomische
Verhiltnis zwischen den zu beférdernden Objekten und dem Beférderungs-
mittel ist ein offensichtlich ungiinstiges: an einen Massengiiterverkehr
ist offenbar nicht zu denken, es wird sich nur um Verkehre von h8hem
subjektiven Werte handeln kénnen, die mit Riicksicht auf die groSe
Schnelligkeit insbesondere auf weite Entfernungen zu erwarten stiinden.
In dem die doppelte bis vierfache Geschwindigkeit der Eisenbahn leisten-
den Luftfahrzeuge wird ohne Zweifel fiir den Nachrichten-, Geld- und
Paketverkehr, dann fiir einen Personen-Eilverkehr von Luxus- oder
geschaftlichem Charakter ein erwiinschtes Verkehrsmittel gefunden sein.
Tiefgreifende volkswirtschaftliche Folgewirkungen sind jedoch davon
nicht zu gewirtigen, wenn nicht eine giinstige Preisgestaltung hinzu-
tritt. Eine solche scheint vorldufig nicht abzusehen. Allerdings sind
die Vorkdmpfer des Flugverkehres auch in dieser Hinsicht voll der besten

13*
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Hoffnungen; sie versichern, daB der Flugverkehr sich billiger stellen
werde als die Befoérderung mit anderen Verkehrsmitteln. Indes, wenn
man die vermehrten Anlagen und Betriebs-Vorkehrungen ins Auge fafit,
die bei einem allgemeinen Personenverkehre Kosten verursachend not-
wendig wéren, und genau rechnet, kann man wohl jene zuversicht-
lichen Erwartungen nicht teilen. Aber es soll hiermit beziiglich der Kosten-
gestaltung nicht endgiiltig absprechend geurteilt sein, da technische
Fortschritte auch in diesem Punkte nicht als ausgeschlossen erklart
werden koénnen. Sollte eine Verbilligung durch den technisch voll-
endeten Flugverkehr tatsichlich zu gewirtigen sein, dann wiren freilich
Folgewirkungen in mannigfacher wirtschaftlicher und kultureller Hin-
sicht, wie z. B. inbetreff der Ansiedlung und der Beziehungen zwischen
Stadt und Land u. a., zu gewirtigen, iiber die man vorerst sich nur
in Zukunftstriumen ergehen kann. Es empfiehlt sich jedoch, der Phan-
tasie Ziigel anzulegen. Ob ein Vergniigungs- oder Reiseverkehr wohl-
habender Leute mit eigenen Aeroplanen sich herausbilden werde, mag
dahingestellt bleiben, auch ein solcher wire selbstverstindlich wirt-
schaftlich nur von recht untergeordneter Bedeutung. Und wenn wir
uns vorstellen, daB jedermann jederzeit ein Flugzeug zu Ausfliigen
im wahren Sinne des Wortes mieten konne, so wiirde das Leben wohl
einen Reiz mehr haben, der solange vorhielte, bis die Menschheit auch
dagegen abgestumpft wire, ein nennenswerter Gkonomischer Gewinn
wire aber damit auch nicht verbunden. Mit solcher Skepsis soll die
Bedeutung keineswegs verkleinert sein, die schon den vorerwihnten
Verkehrsfortschritten, iiber die wohl allseitig Meinungsiibereinstimmung
herrschen wird, innewohnt, es soll nur einer Uberschitzung der Zu-
kunftsmdoglichkeiten entgegengetreten werden, zu der das berechtigte
Hochgefiihl iiber die Erfiilllung des alten Menschheitstraumes vom
Fliegen verleiten kann.

Fiir die nichste Zukunft wird das allgemeine Interesse von der
Frage beherrscht, ob der Flugverkehr der Privatwirtschaft anheim-
gegeben bleiben solle oder ob und inwiefern die Gemeinwirtschaft
auch auf diesem Gebiete einzugreifen habe. DaBl im ersteren Falle eine
polizeiliche Regelung, und zwar in weitgehendem Mafle, unum-
ginglich sei, dringt sich wohl jedem auf und eine solche wird daher
fiir den Fall des Privatbetriebes allerseits geradezu vorausgesetzt. Sie
wird mit Riicksicht auf die Freiziigigkeit des Flugzeugs in den Liiften,
die der Landesgrenzen spottet, auch sofort als internationale gedacht.
Ob ein derart geregelter Privatbetrieb zulissig, vielleicht sogar dem
Wesen des Flugverkehrs allein entsprechend sei oder ob auch hier der
Staat seinen wirtschaftlichen Beruf durch Selbstbetitigung im Betrieb
zu erfiilllen habe, das ist eben der Fragepunkt. Dariiber hat bereits
ein lebhafter Meinungsaustausch stattgefunden, hauptsichlich auf An-
regungen seitens der Vereine, die.sich der Férderung des Flugwesens
gewidmet haben.
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Die Entscheidung hat von der Voraussetzung des voll entwickelten,
also allgemeinen und regen Verkehres auszugehen, fiir den sie ja gelten
soll. Das ist ein nicht zu iibersehender Umstand. Denn es liegt hier
einer jener Fille vor, in welchen Unterschiede der Menge zu Unter-
schieden der Beschaffenheit werden. Gegen Ubelstinde oder Schidi-
gung einzelner Interessen durch den Flugbetrieb, die bei einem spar-
lichen Verkehr, wie etwa dem militirischen und Post-Betriebe oder
beim Bestande einzelner Personenlinien in einer oder der andern Haupt-
richtung, sich zeigen kénnen, geniigen einfachere Mafnahmen als die-
jenigen, welche bei einem allseitigen starken Verkehre mit Riicksicht
auf die Haufung der Fille, also das GesamtmafBl der abzuwendenden
Nachteile erforderlich werden. In dieser Hinsicht scheint es nun aller-
dings, daB die polizeiliche Regelung so iiberaus vielfache Interessen
zu wahren und eine in praktischer Hinsicht so schwierige Aufgabe hitte,
daf sie beim Bestande von Privatunternehmungen nicht ausreichend
durchgefithrt werden kénnte. Die Sicherheitsvorkehrungen fiir Fahrer
und Beniitzer der Fahrzeuge bieten groBere Schwierigkeiten als bei
anderen Verkehrsmitteln, insbesondere beziiglich der Kontrolle. So
hinsichtlich der Befolgung von Fahr- und Signalisierungsvorschriften.
Beispielsweise ist zur Steigerung der Betriebsicherheit bei starkem
Verkehre eine Verteilung der Fahrten verschiedener Geschwindigkeit
'in eine Anzahl iibereinander liegender Luftschichten in Vorschlag ge-
bracht worden: wie sollte die Einhaltung der betreffenden Vorschriften
iiberwacht und mit den polizeilichen Zwangsmitteln bewirkt werden
konnen? usw. Es gibt noch andere Bedenken. Wenn wir uns einen
lebhaften Luftverkehr denken, so dringt sich die Vorstellung auf,
wie leicht Eigentum und Menschenleben am Erdboden in der Fahrt-
richtung durch absichtlich oder unabsichtlich fallengelassene Gegen-
stande Schadigung leiden kénnen, ohne Ersatz zu finden, da die Fahrer
oft unerreichbar und unfeststellbar wiren. Es ist vorgeschlagen worden,
die privaten Flugzeugbetriebe jeden Landes in einer Zwangsgenossen-
schaft zu vereinigen, welche die Haftung fiir derartige Schiden sowie
fiir solche, die durch unfreiwillige Landungen verursacht werden, zu
tragen hitte. Ob damit der Zweck in ausreichendem MafBe erreicht
wire, darf bezweifelt werden. Man denke ferner an die Leichtigkeit,
mit der Verbrecher sich dem Arme der Justiz zu entziehen vermdchten
oder Schmuggel getrieben werden kénnte. Eine amtliche Untersuchung
der Fahrzeuge in den Stationen vor Antritt jeder Fahrt und bei jeder
Landung wiirde wenig helfen, da heimliche Landungen an entlegenen
Orten nicht zu verhindern wiren. Die Erleichterung der Spionage
ist auch in Betracht gezogen worden, doch wire dieser Punkt von ge-
ringstem Gewicht, weil man fiir den Zweck in Friedenszeiten der Flug-
zeuge nicht bedarf. Erwigungen solcher Art fithren, wie man meinen
sollte, zum Schlusse, da8 nur der Betrieb durch staatliche Organe selbst
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nach allen in Betracht kommenden Riicksichten geniigende Sicherheit
bieten wiirde, da man das eigene Personale fest in der Hand hitte.
Dabei wire jedem Staate fiir den Verkehr mit dem Auslande offenbar
nicht sowohl durch die eigene Betitigung als vielmehr durch das gleiche
Vorgehen der anderen Staaten, die den Gegenseitigkeitsverband bilden,
die Zweckerreichung gewahrleistet. Die Verbindung dieses Betriebs-
dienstes mit dem militarischen Flugwesen wiirde sich von selbst ergeben.
Das wire ein Wirtschaftsmonopol aus polizeilichen Griinden
und es wire als 6ffentliche Unternehmung zu fiihren.

Die Fach- und Foérderungsvereine haben die Heranziehung der
Privatwirtschaft durch eine iibertragene Verwaltung mit weitgehender
Regulierung der Unternehmungen vorgeschlagen, die sonach in ihrer
Gebahrungsweise von der unmittelbaren staatlichen Verwaltung nicht
weit entfernt wiren.

Es besteht bereits ein internationaler Verein zur Vorbereitung
eines einheitlichen Luftverkehrsrechtes, welcher auf Grund des Ent-
wurfes der osterreichischen Kommission (Berichterstatter Dr. v. Ko-
morzynski) in diesem Sinne die organisatorischen und gesetzgeberi-
schen Mafregeln, betreffend den Luftverkehr, in Vorschlag bringt.
Der Betrieb ist an eine Konzession gebunden, es sind nur staatlich
gepriifte Fahrzeuge und Fiibrer zulissig, die Unternehmer eines jeden
Landes bilden einen Verband, der unter staatlicher Aufsicht die Auf-
gaben der Verwaltung des Luftverkehrswesens besorgt und Trager
der Schaden- und Haftpflichtversicherung ist. Der Staat soll Anteil
an der Geschiaftsfithrung und dadurch die Méglichkeit haben, die Ge-
sichtspunkte seiner Wirtschafts- und Tarifpolitik sowie seine finanziellen
Interessen zu wahren.

Ob diese MaBnahme fiir die Anfangszeit, die doch nur ein Versuch-
stadium ist und einen schwachen Verkehr aufweisen wird, nicht in
der Tat angezeigt erschiene, ist eine Frage, die nach dem Entwick-
lungsgange, den alle iibrigen Verkehrszweige genommen haben, sicher-
lich nicht unbedingt verneint werden kann.
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