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Preiserscheinungen des Verkehrswesens. 
Verkeh rsth eor etisch-kritis c h e Un tersu ch ungen 

Von 

Dr. Emil Sax, o. o. Profe&sor der polit.ischen Okol1omie i. R. 

Die foigeude Niederschrift ist veranlafit dumh das Buch "Theorie 
des Gtiterverkehrs und uer Frachtsi:ibze" von Dr. jur. OSikar Eng I ii n d e r, 
Eisenbahndirektor, Professor an der Deutschen UniversiUit in Prag, 19241). 

Das genannte \Verk dankt sein Entstehen der D'berq;eugung seines 
Urhebers, dafi die theoretische Erfassung der Preiserscheinungen des 
TransportwetSens bisher ein.e recht unzuliingUchesei. Da er sich berufen 
WhIt, das seinige zur Behebung d'ieses Mangels beizutragell, hat er die 
volkswirtschaftliche Literatur mit dem Emili bereichert. Bevor es im 
Buchhandel erscheinen konnte, ergriff er die Gelegenheit einer Be
spr,echung der "Allgemeinen Verkehr.slehre", des ersten Banc1s des 'Verks 
"Die Verkehrsmittel in Volks- und Staatswirllschaft", 2. Auft, durch Auf
zahlung einer I.angen Reihe von LUcken oder Fehlern, welche nach seiner 
Ansicht in diesem Werk enthalten sinid, seinen Standpunkt zu begrUnden 
,(Schmollers Jahrbuch, 48. Jahrgang). Dadurch wurde die Fachwelt vor
hinein darauf hingewiesen, in welchen Punkten si,e Fortschritte der 
Theorie zu gewiirtigen habe. Ob diese Erwartungen erfUllt sind, soll im 
folgenden untersucht werden. Es ist allerdings bei den Zeitumstiinden nicht 
anzunehmen, dafi ftir solche Erorterungen viel Interesse vorhanden sei, man 
dari aber auch unter der Not der Zeit die Iaufende Arbeit nicht vernach
liissigen. 

In der Vorrede des Buchs bezeichnet Engliinder die Aufga;be, die er 
sieh gestellt hat, dahin, dlafi "der Form und teilweise auch dem Inhalt nach 
etwas Neues geschaffen werden mufite". Es ist nicht recht ersichtlich, was 
mit der "Form" gemeint ist. Di,e Heraruziehrung mathematischer Formeln 
zur UnterstUtzung des Gedankengangs dUrfte es nicht sein, da diese Dar-

1) Jena. Verlag von G. F.ilsoher. 
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stellung3weise gerade auf dem Gebiet des Verkehrswesens nicht neu ist. 
Da.B -damit neue Erkenntnisse er.schlossen wiil'den, ware auch nicht zuzu
g,eben. Es badarf der mathematischen Form der ldeenentwicklung auf 
unserm Gebiet nicht, um zu Ergebnissen zu gelangen, die nicht mittels 
sinnlieher Anschauung und logischen Denkens auch gewonnen werden 
konnen, und as ware Verwahrung dage,gen einzulegen, wenn man etwa. in 
jener Darstellungsform eine vollkommenere Methode oder gar einen 
hOheren Grad von Wissenschaftlicllkeit el'blieken woUte. Es solI also 
unter der "Form" wohl die ei,gene PreLstheorie des Autors verstanden se,in, 
auf die er auch ausdrucklich hinweist, daren Anwendung au! die Erschei
nungen des Giiterverkehrs e,ben den ,spezifischen Inhalt des Buchs aus
macht und der in Hinsieht au! den sprachliehen Ausdruck allerdings die 
Eigensch81ft einer neuen Form zuzuerkennen ist. Was die Gedanken
verbindungen sel'bst betriHt, aus denen die neue Theorie besteht, so ist 
nicht beabsichtigt, des naheren auf sie einzugehen; das ware nieht moglic.h, 
ohne groJle Kontroversen der nationalokonomisehen Theorie zu beriihren, 
was viel zu weit Whren wiiroe. Der "Inhalt" der Darstellung umfa.Bt 
zweierlei: erstens die Zusammenhange der als 1Virkung der Transport
kosten sieh ergebenden Pre i s b i 1 dun g end e r Sac h g ii t e r und 
weiters der dar auf beruhenden Gestaltung des A b sat z e s und gewisser 
Pro d u k t ion s v e r h a I t n i sse. Zweitens die wirtschaftliehen Vor
gange, die sich in der Bildung der Transportpreise selbst ab
spielen. In diesem Sinn ist aueh die Darstellung im Bueh gegliedert. Wir 
folgen ihr hier, und es solI sich eben zeigen, inwieweit die in Aussicht ge
steUte Neuheit der Erkenntnisse sich bewahre. Bei dem Zu.sammenhang, 
dar zwischen der vorget.ragenen Theorie und dem erwahnten kritischen 
Aufsatz OOsteht, ist es unvermeidlieh, aueh letzteren heranzuziehen. 
Dabei ist as schwer, von den Formen abzusehen, welche die Polemik 
als Ausflu.B der Mentalitiit des Verfassers angenommen hat. Es diirfte 
nicht zu verkennen sein, da.B in nicht geringem Ma.B dialektische Gewandt
heit den Si,eg ii'OOr objektiv-sachliche Erorterung davontragt und sich mit 
einer gawissen Neigung zu Wortkritik verbindet. Doeh solI hierauf nur 
soweit reflektiert werden, als zur Klarstellung der vertretenen Lehrmei
nungen erforderlich istl). 

1) Bei den folgenden Erorterungen wird es unerliiJUich sein, des ofteren auf 
den Wortlaut der Ausfiihrungen in den betreffenden Schriften zu verweisen. Zu 
diescm Zweck werden die Schriften Englanders als "Jahrbuch", daR Buch als 
"Theorie" und es wird der erste Band meiner "Verkehrsmittel ... " als "Verkehrs
lehro" zitiert. 

Zur Erleichterung fur die Leser, welche die Schrirt Englanders iiber 
die Preislehre nicht eingesehen haben, sei nachstehendes orientierend bemerkt: 
Englander gcht bei der Analyse der Preisbcstimrnungsgriinde von der "Preis-
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Erater T eil. 

Preis uod Absatz der Guter uoter Eiowirkung der Transportkosten. 

Zu Zwecken del" theoretischen Analyse wird von der neuen Theorie 
iibereinsti:mmend mit der "Verkehrslehre" zunachst die Annahme gemacht, 
dall inmitten cines Wirtschafts.gt'bietlS ein bestimmte.s Verbrauchsgut in 
einer den Bedarf stets deckeO'den Menge fUr das ganze Gebiet ?u ('inem 
bestimmten Preis erzeugt werde und dall die Bewohner des Gebiets auf 
Grund ihrer Kaufkraft das Gut zu erwerben geneigt sind. Es entsteht die 
Frage, was ge.schieht, wenn in den Frachtkosten cine Anderung eintritt? 

Englander spricht den Tadel aus, dall die Untersuchung mit unmittel
barer Ankniipfung dieser Frage an die bezeichnete Voraussetzung so
gleich Bewegungsersche.inungen ins Auge fasse, also die dynami8che Be
obachtnngsweise anwende, wahrend man vorerst eine Untersuchung vom 
Standpunkt eines gegebenen Stands des Verkehrs, statische Beobach
tungswei'le, erwarten wiirde. Das habe denn auch fiir die Theorie un
giinstig,e Folgen (Jahrbuch S. 267). 

Das ware' zutreffend, wenn der Tadel begriindet ware. lndes: ist die 
geriigte Unterlassung nicht vielleicht nur eine scheinbare? 1st es uber
haupt moglich, eine Erscheinung im Veranderung;;zustand zu unter
suchen, ohne vom Beharrungszustand auszugehen? vVenn das nicht 
moglich ist: wie anders kann dann die 'Wissenschaftliche "Gntersuchung 
einer Veriinderung und ihrer Folgen ohne irgendwelche Voreinleitllng 
anheben, als wenn der Beharrungszustand ailgemein bekannt ist? Das 

willigkeit" dcr Kaufer aus und verstcht hierunter den "Geldbetrag, den cine 
Wirtschaft flir cin Gut hiichstens hinzugebcn in dcr Lagc ist", wobei die Kauf
absicht vorausgesetzt wird. Bisher hat man das bekanntlich K au r k r aft gc
nannt und dabei eben falls an den Kaufwillcn mitgedacht. Die Preiswilligkeit 
hangt von den in Fragc stehenden BedUrfnisscn dcr Wil'tschaft und von ihrem 
Vermtigensstand abo Die \,yirt.schaft.cn wei,,~n dahc·r entweder g I. e i c h coder 
v 0 r s chi c den c Preiswilligkeiten auf. Dann wird unterschieden zwischen 
a II gem e i n e r und be son d ere r Preiswilligkcit. Unter der besonderen 
Prciswilligkeit sind aber nicht die verschiedenen Preiswilligkeiten der Wirt
schaftcn zu verst chen, sondern die allgemeine Preiswilligkeit ist auf ein einziges 
Stuck einer Gtiterart zu bczielwn, die besondere Preiswilligkeit auf das einzclnc 
Gut aus einer Mehrzahl von zu erwerbenden StUcken. Jeder bestimmten all
gemeinen Prciswilligkcit cntspricht also eine bestimmte besondere Preiswi1lig
keit im konkretcn Fall, gleicher allgcmeiner Preiswilligkeit verglichener Wirt
schaften gleiche besondere Preiswilligkeit derselbcn. Die be son d ere Preis
willigkeit ist wieder v e r s chi e den je nach Verschicdenheit der Anzahl Stucke, 
auf welche sie sich bezicht; sie vermindert sich mit Zunahme der StUcke. Db 
diese Tcrminologie flir der Theorie auch bisher schon bekannte Dinge dcr nellen 
Preislehre gcra.dc vicl Frc·unde wcrbcn 'Wer.rie, ist nich·t. ulll5~re Sachc. Da.s.s~lbe, 
was die "Preiswilligkcit" bcdcutet, wird von der sllbjektiven \Verttheorie als 
"Individualw('rt" odcr "Zwcckwert" bezeichnet. 
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eben ist die Sachlage im vorliegenden Fall. Die Preiserscheinungen des 
Giiterverkehrs beruhen auf dem je.dermann bekannten Tatbestand: eineI
seits, dall der Preis eines jeden Guts, das vom Erzeugungsort aus einer 
Ortsveranderullg unterzogen werden soIl, im Verbrauchsort sich aus zwei 
Teilen zusammensetzt, aus dem Erzeugungspreis und den Transport
kosten, und andererseits, dall die Transportkosten mit der Ent.fernung 
wachsen. Rieraus ergibt sich fur jeden Denkfahigen mit Bezug auf die 
Versandfahigkeit (Absatzfiihigkeit) eines Guts der sich von selbst auf
driingpnde Schlull, daE sie bis auf die Entfernung reicht, bei welcher der 
Erzeugungs- unO. der Transportpreis eine Summe ausmachen, Ulll welche 
die Verbraucher nach ihrer Kaufkraft das Gut zu ·erwerben bereit sind. 
Die "Verkehrslehre" glaubt ihren Lesern zumuten zu diirfen, dan sie 
diesen Schlull ziehen. Auch Englander zieht ihn, eingekleidet in den 
Satz, "dall der Absatz so weit gehen kann, ,bis der Unterschied zwischen 
del" Preiswilligkeit am Absatzort und dem Preis am Erzeugungsort durch 
die Frachtkosten aufgezehrt wird" (Jahrbuch S. 270). 

Hiermit ist der "Beharrung:szustand" gekennzeichnet. Die Verande
rung infolge eines Sinkens der Transportkosten ist sohin ebenfalls durch 
eine einleuchtende Schlullfolgerung festzusteUen. Diese ist in der "Ver
kehrslehre" mit den Worten be~eiclmet: "Wahrend sie (die Versandfahig
keit eines Guts) fruher bei einem bestimmten Ausmall der Versand
kosten an einem Punkt durch die Preishohe ihre Grenze fand (iibrigens 
eine hinreiohend dClUtliche Kennzeichnung des Beharrung,;;zllstands!), 
ist es durch die gesunkenen Transportkosten moglich geworden, das Gut 
tiber jenen Punkt hinaus bis dahin weiter zu verfrachten, wo de'r Preis 
einschlielllich der Transportkosten wieder diejenige Rohe erreicht, bei 
welcher der Absatz eben noeh pla.tzgreift." Die nahere BestimllTIung des 
betre:ffenden Orts ist dann wohl mit der dem Kulturmenschen sieherlich 
geliiufigen Erwiigung gegeben, dall in demselben Verhaltnis, in welchem 
die Transportkosten sieh mindern, die Transportstrecke sich verliingert, 
auf welcher die Transportkosten wieder denselben Betra.g erreichen wie 
yoro,em. 

Zum Zweck der mathematischen Einkleidung der Theorie erscheint 
die ausdruckliche Formulierung des Tatbestands des Beharrungszustands 
erforderlich. Dadurch kann. was vollsinniger Anschauung von vor
hinein einleuchtet, im Gewand der eigenartigen Terminologie den An
schein neuer Feststellungen gewinnen. So, wenn auf die Frage nach 
der grollten Entfernung, auf welche das Gut noch abgesetzt werden 
kanne, die Antwort erteilt wird, si.e sei gleich der Preiswilligkeit der 
Wirtschruft am Verbrauchsort vermindert urn den }I~rktpreis am Er
zeugungsort, geteilt durch den Frachtsatz, oder wenn !lIs Lehrsatz aus-
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gesprochen wird, da.ll infolge einer Auderung des Frachtsatzes die Absatz
weite sich im urngekehrten Verhiiltnis des Frachtsatzp.s and·ert. 

Das schien notwendig hervorzuheben, urn gegeniiber eine1" tenden
ziOsen Darstellung die vollstandige Vbereinstimmung im Ausgangs,punkt 
der Theorie zu betonen1). 

Lm weiteren zeigt sich jedoch bald ein Auseinandergehen der Lehr
meinungen. Die neue Theorie begniigt sich nicht mit einer Aussage tiber 
die Ausdehnung des ~'Iarkts, sondern will auch das g e n au e M.a.ll de 15 

A b sat z e s, die Absatzmenge, auf Grund der gemachten Yoraussetzun
gen durch feste rechnerische Beziehung zu den Tr8.IliSportkosten bestim
men. Die "Verkehr,sI.ehre" hat einean solchen Venamen mit Bezug auf 
die Wirklichkeit den Erfolg ab~esprochen. In dem erwiihnten Bestreben 
mu.ll Englander die Abstufungen der Kaufkraft der nachfragenden \Virt
schaften und die verschiedene Anzahl von Stncken des Gut.s, welche ,diese 
je unter geg·ebenen Umstiinden von Zeit und Ort wirtschaftlicherwei·se 
erwerben konnen lind wollen, in den Kalkiil einsetzen, was zur Be,stim
mung der Ausdehnung des :\Iarkts nicht erforderlich ist. In dieser Hin
sicht ergibt sich aus den im frUheren bezeichneten Pramissen wieder ein
leuchtenderweise ein allgemeiner Schlull. AngenoIIllIIlen, dall - abgesehen 
von den Wirtschaften, deren Kauf'kraft iiberhaupt nur fUr e i n StUck rles 
Guts ausreicht - die Bewohner ,des \Virtschaftsgebiets angesichts ihrel" 
Bediirfnisse und ihre·r Vermogen bereit seien, am Erzeugungsort 
mehrere Stucke der in Frage stehenden Giiterart zum feststehenden An
gebotspreis zu kaufen, so mull die Anzahl der Stiick,e, welche sie tat
sachIich zu erwerben imstande sind, mit ~unehmender Entfernung des 
Verbrauchsorts a.bnehmen, da der Erstehungspreis an jedcm Ort· eben 
mit der Entfernung sich steigert, so dall schlie.ll1ich von einem gewissen 
Punkt an die Kaufkraft nur mehr fiir ein einziges Stuck ausreicht und 
hei weiterer Entfernung endlich iiberhaupt versagt. Das bezeichnet den 

1) I-lier Lst in-des eine Eiru;cilia.lt.ung am Platz. Wenn a.uf die U.nterschei
dung zwischen statischer und dynamischcr Beobachtung eingegangen wird, so 
soli damit keineswegs ihre Anwendung auf die Volkswirtschaft bedingungs)os 
gebilligt scin. Schon von mancller Seite wurde bemerkt, dan die Verwend,mg 
der Analogie aus der Mechanik eine sehiefe Auffassung der iikonomischen Er
scheinungen mit sich bringe. Die iikonomischen Erscheinungen bestehen doch in 
mensch lichen Handlungen, in Haum und Zeit. Die wirtschaftlichen Vorgtinge, 
die unter dem Namen Verkehr verstandcn werden, schlienen Ortsveriinderung 
und Bl'sitzveriinderung cin. Unter dem statischen Zustand kann mithin nur zu 
vcrstchen sein, dan die gleichcll wirtschaftlichen Vorgange, die Veriindcrungen 
darstcllen, stuttfinden. so lange die Voraussetzungen der konkrcten Daten un
yeriindert bleiben. Der Ruhezustand bcsteht eben in der Vollendung der Vcr
andcrung und ist durch diese genetisch erklii.rt. Sr.hliemich mochte es fraglich 
scin. ob die theoretische Mechanik !'elbst nach der neucren Naturphilosophie die 
Unterschcidung zwischen Statik u.nd Dynamik a'llfr·ccht crhtilt. 
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m 0 g 1 i c hen Absa.tz. Daroit er ain tats8.chlicber werde, mull das Vor
handensein der betreffenden Wir1soha,ften in den einzelnen Entfernun
gen vorausgesetzt werden. 

Durch EiDibezi'ehung dieses Sachverha-lts in die Theorie werden die 
Lehrformeln erkliirlicherweise schwerfiilHger. Die Formelfur die grollte 
Entfernung, auf welche das Gut noch abgesetzt werden kann, spaltet sich 
in zwei: ein e i n zig e s Stuck 'beiref,fend, si.e ist gleicb der Preiswillig
keit der eillizelnen Wirtscharft fur ein e i n zig e 8 Stiick, v'ermindert u.m 
den Kaufpreis am Erzeugung&ort, geteilt durch d'en Frachtsatz - be
treffend eine b est i m m t e An'zahl me h r ere r Stiicke, welche 'bei del' 
einzeln6n Wirtschaft abgesetlZt werden konnen: sie ist gleich dem Unter
schied zwischen der PreiswilLigkeit d'er Wirtsc.haft fur e be n die so 
An z a hIS t u eke und dem Marktpr,eis usw. 

Aus d,em Arbsatz je der yerschiedenen Anzahl Stucke auf die ver
schiedenen Entfernungen his zur Grenze des Absatzes eines einzigen 
Stucks setzt ,sich die ge,samte AbBatzmenge ZUBammen. DiB mathemati
sch,en Formeln fur diese B.iLdung des Gesamta'hsat,zes sind schon recht 
vel'lwickelt ("Theorie" S. 8 ff.). Es wird zu untersuchen se,in, ob di-ese 
theoretische Konstruktion ibren Zweck erreicht. 

Vorher ist jedoch noch ein wichtiger Punkt, betreffend die A b sat z
wei t e , zu kliiren. Engliinder tr&gt die Lehre vor, dall die Prei.swilligkeit 
mit d'er Anzahl der von der einzelnen WirtBchaft zu enverbenden Stucke 
des Gut,s in 8 t ii r k ,e rem V e r h ii I t n i s a lsi n de m de r Z u -
n a h me der Stucke sinko (PreiswilligkeitsparlUioxon). Er erlautert 
dies ("Theorie" S. 4) durch ein Beispiel, in welchem die Preiswilligkeit 
fUr ein einziges S1uck mit 100 angesetzt ist, d&gegen mit 40 fur ein Stuck 
von 2 Stucken, beide zusa.mmen also 80, je 25 bei 3 S1ucken, je 15 bei 4, 
je 10 bei 5 Stucken. Die Preiswilligkeit sinkt Dicht in gleichem Man, in 
dem die Anz,ahl der Stiicke zunimmt, "un,steng", ~ben starker als das 
Verbiiltnis der Zunahme. Die Erkliirung f'ur mesen theoretischen Satz, der 
als ausgemac.h1 hingerstellt wird, gibt Engliinder in seiner Preistheorie: 
mit dem Umstll.nd, dan zwischen idem Bedurfnis, fur dessen Befriedigung 
durch d&s Gut die Wirt8chaft ihr ganzes, im Beispi,elfall in 100 Geldein
heit'en bestehendes Vermogen hinzugeben bereit wiire, falls nur dieBes 
eine Stuck und nicht unter dem Preis von 100 zu h&ben ware, Ullid dam 
Bediirfnis, das durch ein zweites Stiick be<friedigt wiirde, ein a.nderes Be
diirfn~s liege, das starker 1st ala das letztgedaohte, die Wirtschaft daher, 
da sie fUr di'eses Bediirfnis einen Geldbetrr,l,g aufwenden mull, der von den 
100 a,bgeht (angenommen 20), fiir die zwei Stucke nur mehr 80 zur Ver
fugung habe. Das namlic.he geschieht dann wieder, wenn die Erwel'lbun'g 
von 3 Stuck'en in Fraga kommt usw. (Selbstverstandl.ich kann d,er Kauf 
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nur zum Vollzug gelangen, wenn die. Stiicke zu den entsprechcnd niedrigen 
Preisen zu stehen kommen.) 

Dem ist ais allgemein giiltig nicht zuzustimmen. Es kann der Fall 
auch derartig liegen, .dall dem Bedurfnis, flir welches u. U. 100 auf
gewendet wiirden, urunittc1bar das Bedurfnis nach einem gleichcn Gut 
sich anschliellt. In diesem Fall hat die Wirtschaft 100 flir 2 Stiicke verfiig
bar. Die Preiswilligkei t flir eines von diesen ist dann 50, und es erfolgt 
der Kaai, soba.ld er zu diesem Preis ausfiihrbar ist. Die Prei.swilligkeit 
sinkt entsproohend dem Verhaltnis der Zunahme der Stucke auf 72; ebenso 
weiter bei Zunahme der Stucke 3 : 1 entsprechend -diesem Verhiiltnis. Hier 
nimmt die Preiswilligkeit s t e t i gab. Dasbeweist, dall die Un s t e t i g -
k e i t der Abnahme der Preiswilligkeit k e i n we sen t lie her U m -
s tan d der Erscheinung ist. 

Mit Bezug auf die angebliehe Unstetigkeit der Abnahme der Preis
wilIigkeit finden wir nun die Aussage (Theorie S. 5), dall die A b sat z
wei ten flir die Teilmengen des Guts u n s t e t i g , urn immer 
grallere, und zwar verschieden grallere Entfernungen wac h sen. 
Die Einsieht, dall sich die Behauptung der unstetigen Abnahme der Preis
willigkeit als einer allgemeinen Erseheinung nicht bewahrt, veranlallt 
zu untersuchen, welche GeSitaltung die Abs-atzweiten bei stetiger Abnahme 
der PrciswiIligkeit zeigen. 

Am eindrucksvollsten ist die Untersuchung mit konkreter Rech
nung, anstatt allgemeiner zahlenmaIHger Erwagungen. Kniipfen wir an 
dB/S Beispiel des Buchs S. ,1 an. wo der Marktpreis des Guts mit 12, 
der Frachtsatz mit 3 fur 1 km angesetzt ist. Auf Grund dieser und der im 
fruheren erwahnten Ansatze crh-alten wir bei den Prei;;.willigkeitell 
von 15, 25. 40, 100 die Absatzweiten 1, 4%, 9Ya, 29Ya km; hin
gegen bei den Preiswilligkeiten 25, 33Y:l, 50, 100 die Absatzweiten 4Y:l, 71/9, 
12%, 29Ya km. Das Ergebnis der Rechnung ist, dafi die Absatzweiten 
unstetig waehsen, sirh auf zunehmend grofiere Entfernungen erstrecken, 
also d a s g lei c h e wie ooi der un s t e t i g e n Abnahme der Preiswillig
keit. nur dall die Malle sich etwas verschieoon, und die Absa!zweite bei 
der grollten PreiswiIligkeit gena-u die gleiche Ausdehnung zeigt wie bei 
der unstetigen AbnahIDe. was ubrigens von vornherein gegeben war. 

Damit ist festgestellt, dall die Ableitung der Aussagen iiber die Ab
satzweite aus der behaupteten Unstetigkeit der Abnahme der PreiswiIlig
keit nicht haltbar i·st. Wir enthalten uns einer Erorterung darliber, welehe 
Rolle das PreiswilIigkeitsparadoxon in der Preistheorie Englanders 
spielt. fur uns hier kommt es nur auf die Feststellung an, dall durch 
Heranziehung dieser Lehre die theoretische Aufhellung der in Rede 
stehenden Preiserscheinungen des Verkehrswesens beeintr1ichtigt, vot 
aHem unnatigerweise kompliziert wird. 
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Die Absatzmenge. 

Nunmehr ktinnen wir uns der L'ntersuchung dessen zuwcnden, was 
die neue Theorie tiber das Verhaltnis zwischen Absatzmenge und Frarht
preis lehrt, und ob uns vielleicht hier schon das in Aussicht gestellte 
Neue geboten wird. 

Die "Verkehrslehre" behauptet (S. 20), dall ein g e n a 11 e s rech
nerisches Verhaltnis zwischen Verbilligung des Transports und Ver
mehrung der Absatzmenge der Gtiter kaum aufzuzeigen sei, weil eine 
solche Formel von Voraussetzungen ausgehen mUsse, die mit der vVirk
lichkeit nieht Ubereinstimmen. Immerhin aber konne ein minder genaues 
Verhiiltnis bezeichnet werden (wohl bemerkt fUr die empirisehe Wirk
lichkeit), namlieh, dall in vielen Fallen eine Herabsetzung des Fracht
preises eine me h r als verhaltnismallige Steigerung der zum Ahsatz ge
langenden GUtermenge zur Folge hat. Diese Aussage beruhe auf einer 
Sehlullfolgerung aus ,dem bc,obachteten Tatbe5tand, dall >bcim Sin-ken des 
Preises einer 'Yare allgcmeinen Be-darfs die N achfrage in starkerem Ver
haltnis als in dem des gesunkenen zum friiheren hoheren Preis steigt, 
was darin seine Erklarung findet, dall, je niedriger der Preis einer Ware, 
diese desto mehr minder kaufkraftigen Schichten von Verbrauchern zu
ganglich wird und die Zahl der in letzteren Schiehten inbegriffenen Per
sonen bei der bestehenden Einkommensverteilung die der wohlhabenden 

. Sehichten zunehmend Ubersteigt. 

Es ist dies die Anwendung des als Folge einer allgemeinen Preis
ermalligung Beobachteten auf eine durch Frachther81bsetzung bewirkte 
Preisermalli'gung. Eine solche ist aOOr je naeh der Entfernung der Ver
braucher yom Erzeuge-r del' 'Waren verschieden. Demnaeh ist keineswegs 
allgemein festzustellen, ob im Gesamtergebnis eine Steigerung des .AJb
satzes herbeigeftihrt wUrde, die das Verhiiltnls der Frachtherabsetzung 
nicht nur erreicht, sondern U'bersteigt. In gewissen Fullen wird das ein
treten, in anderen nieht, je nach der tatsachIichen Hohe des Herstellungs
preises des Guts, nach dem t.at.sachlichen Ausmall der Fraehtsatze und 
ihrer Anderung, je nach der Entfernung der Kaufer yom Erzeugungsort, 
je nach den Einkommensverhaltnissen der Bevolkerung. Es konnte daher 
mit einron raschen Analogieschlull nur die Behauptung ausgesprochen wer
den, dall in vie len F iiI I e n eine Herabsetzung des Frachtsatze.s eine 
me h r als verhaltnismallige Steigerung der zum Absatz gelangenden 
GUtermenge mit sich bringe j eine ofI.enbal'e Ungenauig.keit der Aus.sage, 
mit derangesichts der Unauifindbarkeit eines genauen Mallverhaltnisses 
unsere Einsicht sich bescheiden mullte. Hiergegen erhebt Englander zu
naehst den Einwand, dall die Wirtschaften, welche infolge der durch 
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Frachtherabsetzung bewirkien Preisverminderung nach dieser als Kauf,er 
auftraten, nicht neue Kauferschichten seien, sond'ern da . .B die bisherigen 
Kauferschichten durch Ausdehnung der Strecke, auf der sie ta.tslichlich als 
Kaufer auf.treten, die Menge der zum Absatz gelangenden Giiter steigern 
(Jahrb. S. 271). Das ist doch offenbar nur eine verschiedene Ausdrucks
weise flir die,selbe Sache. 1m Tatbestand waltet kein Unterschied, ein 
solcher ist nur dialektisch aufgezeigt. 

Den Tatbestand aber verwendet die neue Theoria in dem Sinn, da.B 
ein genaues Me.Bverhaltnis zwischen Anderung des Frachtsatzes und Ande
rung der Absatzmenge sich ergebe: da.B die Absatzmenge sich in der ein
zelnen Verkehrsrichtung im umgekebrten Verhaltnis des Fra.chtsatzes 
andere, im ganzen Verkehrsgebiet im quadratischen Verhaltnis. Diesem 
Zweck dient der beweislos hingestellte Satz, da.B diesel ben PramissC'll, aus 
welchen die Bestimmung der Absatzweiten abgeleitet ist, auch die Be
stimmung der Ahsatzmenge einschlienen. Das ist nur unter gewissen Y,)r
aussetzungen denkbar. Es mUssen in den verschiedenen Absatzweitell 
die Verbraueher tat.sachlich vorhanden sein, und das nimmt auch die 
Theorie mit Bezug auf die einzelne Wirtschaft und selbst mit Bezug auf 
aIle Wirtschaften durch Voraussetzung gleicher ortlicher Verteilung der 
Bevolkerung ausdriicklich an. Dadurch wird die Formel fUr die Be~tim
mung der A,bsatzmenge moglich, lauiend (Theorie, S. 7): "Die Ab3atz
menge ist gleich der Dichte der Bevolkerung ve,rvielfacht mit der Summe 
aller Absatzweiten, von jener fill' ein einziges Stuck his zu jener fUr die 
gro.Bte, bei einer Wirtschaft noch abgesetzte Teilmenge von Stlicken" -
Yorerst gleiche allgemc.ine Preis'Willigkeil angenommcn. 

Die Erklarung dieses an sieh gewifi nicht von selbst einleuchtenden 
Satzes ist eben au'S der dargestelltcn iheoreUschen Anschauung zu ge
w'innen. Die Vorausseizung gleicher ortlicher Verteilung der Wirtschaften 
bedeutet den tatsachlichen A,bsatzeiner Anzahl yon Stilcken des Guts in 
der Absatzlinie, ausge-hend vom Erzeugungsort zunachst einer Mehrzahl, 
weiterhin einer abnehmenden Zahl, schlie.Blich Einzahl. Di'e Zahlen der 
Wegma.Beinheiten der Absatzweiten stellen sohin GutstUcke dar, die zum 
Absatz gelangen. In den groBeren Absatzweiten, angefangen von der 
fUr ein einziges StUck, sind immer die kUrzeren Ahsatlzweiten fUr je ein 
StUck aus den Teilmengen enthaiten, die betreHenden StUcke also m;tge
zahlt, die Addition der Absatzweiten ergibt somit die Gesamtzahl der auf 
aIle Absatzweiten abgesetzten StUcke. 

DasseLbe, nur in anderer Darstellung, ist es, wenn die Entfernungen 
innerhalb der Absatzweiten, auf welche die verschiedenen StUoke befordert 
werden, mit der Anzahl der StUcke, welche, jede Wirischaft innerhalb der 
betreffenden Distanz abnimmt, multipliziert und die Produkte addiert wer-
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den. Den einzelnen Verbraucher in der linearen Absatzweite ins Auge 
gefaDt, die Bevolkerungsdichte also gleich 1 gesetzt, ergibt meh die glEl'iehe 
Ziffer fur Absatzmenge und Summe der Absatzweiten -wie im frtiheren 
Fall. Die Beyolkerungsdiehte bezogen auf daa Quadrat der Wegmallein
heit, hat dann als Faktor mit 1 guten Sinn. 

Mit der Annahme einer im ganzen Verkehrsbereich gleiehen Dichte 
der BevOikerung setzt sich a:ber die Theone in Widersprueh mit der Wirk
lic.hkeit, was wohl keines ~achw,eises badad. Sie nimmt dllidureh einen 
hypothebisehen Charakter an und karm bestenlalls als e,in Gedankenbild 
angesehen werden, das mit der empirischen Wirkliehkeit nur eine mehr 
oder minder entfernte Ahnliehkeit aulweist. 

Die oben erwahnte Annahme gleieher aUgemeiner Preiswilligkeit 
entspricht ebenfalls nieht der Wirkliehkeit des Wirtsehaftslebens, die ver
sehiedene allgemeine PreiSIWilligkEl'iten zeigt. Die.se miissen daher in der 
Formel Platz foinden, was in der Weise geschieht, daD fUr jede der ver
schiedenen Kiiufersehichten die ihr tatsaehlich eigene Starke oder Diehte 
eingesetzt wird. Die Anwendung auf die !ineare Absatzweite erfordert 
aber aua demselben Grund wie frUhe,r JUr die Diehte der Bcvolkerung die 
Voraussetzung der GleichmiiJligkeit im ganzen Verkehrsgebiet. Diese 
Annahme "gleiche Sehiehtung der Bevolkerung" wir.d ebenlalls a'llSidriiek
lich als Voraussetzung der Formel angefilhrt. Dadureh wird aber die Un
vereinlbarkeit der Theorie mit der Wil'klichkeit um so greller. 

Mit Riieksieht auf dicse Annahme von Sachlagen, die von der Wirk
liehkeit mehr oder minder abweiehen, muD die Bestimmung der Absat.z
menge naeh der "Theorie" als eine durchaus hypothetische erklart werden: 
as wird nur nachgewiesell, welehe Absatzmenge sieh ergabe, wenn die ge
daehten Annahmen zutrafen. 

Was hier fUr die Absatzmenge im Ruhezustand gilt, gilt ebenso filr 
die Veriin.derungen, welche a,ls Foige eiDer Anderung der Frachtpreise 
festzustellen waren. Eine im umgekchrten Verhiiltllis zur Xnderung des 
Frachtsatzes errolgende Verminderung oder VergroDerung der Aooo.tz
menge ergibt eine AbsatuDcng,e, die genau so hypolhetiseh Ls,t, wie die des 
frnheren Ruhezustands. 

Es bestatigt sich also die Behauptung der "Verkehrslehre", daD eine 
Formel, welehe die abgasetzte Menge in ein genaues rechnerisches Ver
hiiltni,a zur Anderung des Frachtprei.;;es bringt, von VorallSlSet:zungen aus
gehen mull, die in der Wirkliehkeit nicht zu finden sind. 

Damit ist aber aueh der Untersehied des Sinns und der 'l'ragweite der 
theorctischen Fe.ststellung gegeniiber den AuStfuhrungen der "Verkehrs
lehre" klargestellt. Die letzteren beziehen sieh auf die Gestaltungen der 
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"V irk I i c h k e i t und geben nur eine un g e n a u e Mafibestimmung der 
Absatzmenge. Die neue Theorie gibt aine g en a ue Mafibestimmung der 
the 0 ret i s c hen, hypothati.schen Absaizmenge. Als Richtschnur fiir 
Wirtscbaftshandlungen, z. B. Abschiitzen des von Tarifherabsetzung zu 
erwartenden Verkehrs, ist das eine so viel wert wie 'lias andere, fiir die 
Verkehrstheorie a.ber folgt daraus, dafi in Beweisgangen, welche Vorgiinge 
del' Wirklichkeit zum Gegenstand haben, von der theol'etischen Ma.ll
bestimmung nicht Gebrauch gemacht werden darf, d. h. dafi, wenn es ge
sohieht, das Erge1bnis ein unrichtiges, mit der Wirklichkeit nicht iiberein
stimmendes sein mufi. -

Bi'sher wurde von der Annahme ausgegangen, dafi ,die Giiter in einem 
der NacMrage entsprechenden Umfang zu einem be'stimmten Preis erzeugt 
werden konnen, tatsiichlich erzeugt und angeiboten werden (Kostengiiter). 
An diesel' Annahme muIl jedoch eJne erhebliche Einsohrankung vorgenom
men werden, mit Riicksicht darauf, dafi zu{olg,e tatsachlicher Produktions
bedingung,en Giiter nur in einer jeweils fest gegebenen Menge ogewonnen 
wellden. Es wirft sich die Frage ,auf, welche KOILSequenzen diese Ein
schrankung der Voraussetzung-en mit sich bringt. Der Fragepunkt ist ilIIl 
Abschnitt "Einheitlicher Erzeugungsort -eines Guts gegebener Menge" ab
gehaIlJdelt. Mit di,eselIIl haben wir uns nun zu beschaftigen. 

Preisbildung und Absatz bei Giitel'n gegebener Menge. 

Der statische Sachverhalt, an dem eine Verande.r:ung vor aich geht. 
besteht hier in dem Gleichgewicht von Angebot und Nachfrage, das durch 
Anpassung del' iiber ein gewisses Verkehrsgebiet ausgebreiteten Nach
{rage an das in bestimmtem Ausmafi gegebene Angebot entstanden ist. 
Die Aupassung vollzog sich ,durch cine Preisbewegung, die schliefilich 
zur Huhe gekommen Lst. Die Veranderung, um die es sich handelt, wird 
dure!!. Anderung der Transportlwst.en herbeigefiihrt, in der Entwicklung 
der Verkehrsmittel also ,durch Frachtverminderung. Di'ese lOst eine Be
wegung in zw,eifacher Richtung aus. Die Minderung del' TransportkooSten 
steigert die Absatzmoglichkeit des betreffenden Guts durch Verlangerung 
der Tra.nsportweite. Dadurch wird eine Vermehrung der Anzahl der KauI
werber -bewirkt, und mese mull dem fest gegebenen Angebot gegeniiber 
eiJlc Preisbewegung auslOsen, iudem sie einerseits die bisherigen Kaufer 
notigt, der neuentstandenen Konkurrenz zu begegnen, anderseits in den 
Erzeugern des Guts das Bestreben wachruft, ,die sich auftuende Gelegen
heit zur Erhohung ihres Gewinns durch PreiserhOhung au&Zuniitzen. Eng
Hi.nder versucht diese beiden dynamischen Vorgang-e in ihrer Wechsel
wirkung, abel' auch in ihl'em Mafiverhaltnis zu erfassen. Ob ihm dies 
in seiner Darstellung gelungen ist, mogen seine Leser ibeurteilen. 
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Es ist von vornherein klar, dall das Bestreben ·der bi.sherigen Kaufer, 
die hinzukommenden durch C·berbieten im Prei.s yom Kaollf auszuschliellen, 
die neu eroffnete Moglichkeit der Erstreokung d'es Absatzes tiber die 
frtihere Grenze hin-aus ein-schrankt, di·ese daher unter gleich bleihenden 
Umstanden nicht das Ausmall des umgekahrten Verhaltnisses ~ur Fracht
herabsetzung annahmen kann. Damit fiillt die ErhOhung des Prei.ses durch 
die Erzeuger zusammen, die Preiserhohung 'kann IlIber nicht so weit gehen, 
dall sie eine Verminderung des Aibsatzes ~ur Foige hatte. Letzteres wlire 
der Fall, wenn sie in ainem Ausmall platzgriffe, dall sie bei der frtiheren 
ortlichen Absatzgrenze die Frachtermaaigung in ihrer Wirkung ,auf den 
Erstehungspreis des Guts ftir die Kaufer aufhebt. Denn dann wiirden 
Kaufer abgeohalten, di,e zur Erzielung des bestimmten Absatzes de&halb 
notwendig sind, weil in den dem Erzeugungsort nahegelegelIlen Ver
brauc.hsorten, wo die Fracht sich relativ in gering em Mall geltend macht, 
Preise zum Vorschein kommen, bei welchen bis zu einem gewisaen Mall 
min-der kaufkraftige Kaufwerber ausgeschlossen werden, und kaufkrafti
gere nur wenig,e Stticke erwerben konnen. Das Endergelmis mull aine 
ortliche Verschiebung in der Vcrteilung des Ahsatzes, auch innerhalb des 
friiheren Absabgebiets, scin. An jedem Ort, wo die Frachtherabsctzullg 
die Prei.serhOhung im Betrag tiberwiegt, das Gut also billiger zu stehen 
kommt. als frUher, konnen neue Kaufer hinzukommen - auch in der 
Person der alten Kunden -; in den Orten, in welchen die Preiserhohung 
sHirker als die Frachtherlllbsetzung wirkt, werden Kaufer wegfallen. Das 
mull sich in dem Mall vollziehen, da.ll eben der Absatz der gleiche bleibt. 
Das MafiverhaItnis, in welchem die PreiserhOhung und die Anderung der 
AlbsatzwDiten dann im eingatretenen GleichgewichtS'zustand zu einander 
stehen, wird von den Daten des einzelnen Falls abhiingen: 1. Zum Verkauf 
gelangende Menge des Guts, 2. Preis des Guts, 3. Ausmall der Frachthel'ab
setzung, und 4. tatsiichliche Kaufkraft der Kawer. 

Es fragt sich nun, ob das gegenseitigeMall v e r h ii 1 t n i s der Ver
schiebung in der ortlichen Absatzverteilung und der Preiserhohung allge
mein zu bestimmen sai. Eine allgemeine theoretische Formel ware cine 
GI.eiohung mit zwei Unbekannten. Eine ,solche vermeidet die "Theorie\ in
dem sie die Absatzgestaltung als festbestimmt in die Gleichung einsetzt. 
Dazu ist sie auf Grund ihrer Voraussetzungen in der Lage. Es ergeben 
sich ihr ,die infologe der Frachtherabsetzung ,el"Streckten Absatzweiten als 
durch die gegebene Anzahl der Gutstiicke bemessen, die zum Absat?: ge
langen miissen. Die so bestimmten Absatzweiten ergeben zum Frachtsatz 
die Frachtkostan und diese mehr dean Erzeugungspreis des Guts eine 
Summe, daren Differenz gegentiber der Preiswilligkeit ;bei der aullersten 
A'bsatzweite durch die Preiserhohung ausgefUllt werden kann. In den 
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nahoren RelD.Lionen wird die Prei·swilligkcH nieht voll .B;usgenutzt, sonOOrn 
die g·eza,hlten Preise sind um die Fra,chtdifferenz geringer. Danaeh ist die 
Preiserhohung dureh die Beziebung zu den Absatzweite!Il genau bostimmt. 

Der Kalkiil ist sehlilasig, ar ist jedoeh dem Einwand ausgesetzt, dan 
wir e's hier nur mit der theoretischen AbsatzbHdung zu tun haben, die yon 
den mehrfaeh erurterten Voraussetzungen abhiingt, die in der Wirkliahkeit 
nieht erfUllt sind. Esbesteht keine Sieherheit daJUr, dan aueh in den ver
anderten AbsatzweHen jene Wirtsehaften in d'er erforderliehen ortliehen 
V,erteilung vorhanden sind, die a.ls Kauf'werber in Betra.cht kommen 
konnen. 'Wenn wir nun Ube·r di·e ortliehe Verteilung des A'bsa.tzes niehts 
Genaues wiesen, so ist auch das Man der davon abbii.ngigen Preiserhohung 
nieht -genau bestimmbllr. Anderseit.s i.;;t die voro.u..sgesetzte Gieioormaiiig
keit der Kaufkraftschiehten eben falls nieht unbedingt gegeben. Wenn die 
Kaufkra.ftsehiebten in den verschiedenen Teilen des Wirtschaftsgebicts 
ungleieh verteilt sind, mun cine andere als die barechnete VerteHung des 
Ahsatzes die Foige scin. Wenn z. B. die Wirtsehnften am Erzcugungsort 
und in den n1i.h,eren Ralationen so ko.ufkrartig und so zahlreieh sind, dan 
sie ungeachtet des erhohten Preises vom Ankauf des Guts nieht abstchen, 
kann es sieh ereignen, dall die ganz·e :Menge innerhalb der friiheren Absatz
weite abgeset7.t wird. Umgekohrt, wenn in jenen Relationen sehr schwaehe 
Kaufkra,ft herrseht, kann der Absatz weit tiber die frUheren Grenzen hin
ausgoorii.ngt werden. Das Fa.zit ist, dall wir z.wnr fiber die gegenseitige 
Bedingtheit der beiden Bewegungen im klaren sind, da.gegen das Ausman 
der gegenseitig bOOing,ten Veriinderungen, wie es sich in der Wirkliehkeit 
gestaUet, nieht kennen. Wir werden -bier a'ber aueh auf eine weitere Vor
a.ussetzung aufmerksam, und zwar nieht nur der "\Vir.kliehkeit, sondern der 
Theorie selbst. Es ist stets gemeint, dan die zum Absatz bestimmten GUter
mengen auch tatsaehlioh yom BOOarf aufge·nommen weI"den, da.s heillt, dall 
die Wirtschaften die hierzu erforderliehen Preiswilligkeiten auf'weisen. 
In dem ziffernmiifii.gen Beispiel der Darsteilung im Buoo .ist das schon 
dureh die gewiihlten Zahlen fUr PreiswilIigkeit und Erzeugungspreis des 
Guts angenommen. In der Wirkliehkeit kann ·es 'sich aber begeben - und 
begibt sich bekanntlieh oft genug -, dan die ta.tsiichliehe Produktmenge 
nieM voll abgesetzt werden kann. In diesem Fall wird die Pro
duktion eingeschriinkt, und die Theorie gilt dann fUr die nunmehr in der 
Einsohriinkung fest gegebene Menge. 

Die gena.ue Bestimmung der Preiserhohung dureh die Bezie-bung zu 
den Absatzweiten wiI"d iibrigens von der ne'llen Theorie in anderer Far.i5un-g 
dargestellt. Es werden die durch die festhegrenzte Menge bestimmten 
Absatzweiten mit denjenigen verglichen, welche bei einPlD unbeschriinkten 
Absatz sieh ergeben wUrden. Die Minderzahl an Wegmanainheiten der 

B a x. Preiaeracheinungen. 2 
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BefOrderung beirn be.schrankten Absa,tz ergibt ZUlU herabgese,tzten Fracht
satz eimm Betrag an Frachtkosten, der bei den geringeren Absatzweiten 
der f.estbegrenzten Menge erspart wird. Um djese Ersparnis kann der 
Preis des Guts von den Erzeugern erhoht werden, um ~l1sammen mit den 
Frachtkosten auf den Stand der Preiswilligkeit zu g,elangen. So mit die 
Formel: die Prei.serhOhung ist gleich der Entfernung, urn die sam.tliche 
Absatzweiten geringer werden (se. als sie bei einem unbeschrankten Ab
satz waren), vervielfacht mit dem herabgesetzten Frachtsatz. Das sicht 
besonders mathematisch aus, ist aber demselben Einwand ausgesetzt, .der 
frUher erhoben wurde. 

Dar volkswirtschaftliehen Theorie sind aueh bisher die in Rede 
stehenden FaIle der PreisbHdungen nieht entgangen, sie hat aber im Hin
bHck auf die Wirklichkeit das VerhiHtni,s der gegenseitigen Einwirkung 
von Absatzverteilung und Preisiinderung aufeinandcr nur mit unbestimm
tem MaE ins Auge gefaEt und dabei die PreiserhOhung als das wiehtigere 
Moment des Wirtschaftsvorgangs angesehen1). 

In den weiterfolgenden theoretischen Entwicklungen des Buchs 
werden Uberall, wo von Gtitern gegebener Menge die Rede ist, die Satze 
tiber die gegenseitige Bedingtheit von Absatz und Preis in gcnauem MaB
vel'haItnis als Argument verwendet. Danaeh ist zu iboorteilen, wa.s von der 
GUltigkeit der Konklusionen fUr die Wirtschaft der Wirklicbkeit zu halten 

I) Das ist aUl'h der Standpunkt, welchen die "Verkehrslehre" in dem 
Fmgepunkt einnimmt, woselbst mit kur.len Worten die in Preioorhohu.n.g aus
Inufenden Vorgiinge angedeutet sind. Mit Bezug hierauf darf bemerkt werden. 
wie unangebracht es ist, wenn ihren kurzen S1ltzen im "Jahrbuch" (S. 272) die 
Thesen der neuen Theorie wie Offenbarungen entgegengehalten werden, und wie 
unstatthaft vollends -die BeaJl6t.anduIIIg von Sa,tzen, die dem 8i.run 'linch mit der 
neuen Theorie bis auf die filr die Wirklichkeit gebotene Einschriinkung tiber
einstimmen. 

Es moge gestattet sein, auf diese Stellen hinzuweisen. S. 22: "Kann die 
Herstellung des Gut<l ... nicht auagcdeh.nt werd,cn, so werd·en die Bcwohnel' 
des engeren Verkehrsgebicts (nach Verbilligung der Fracht) nach wie vor die 
erzeu.,o'ten }Iengen an sieh zu ziehen suM·en, und die Fraohtiherabsetzung wird ganz 
o,der teilweise dem odeI' den Erze.uge.rn im Mittelpunkt zu."o:ute kommen, d'a 
seitens dieser der Verkaufspreis der Transportkostenminderung entsprechend 
erhoht werden kann." JIierauf bezieht es sich auch. wenn an einer frtihercn 
Stelle gesagt ist, daa bel nur in fest begrenztem AusmaJ.\ crzeugbaren und in 
eben d'iesem Um-fang vom Bedarf auf,glcnommenen Gtilern eine Frachtherab
setzung den Preis nicht beeinflusse. Es ist cben an die PreiserhOhung fUr aile 
Kaufer gedacht. Ferner S. 23 mit Bezug auf den Fall, daJ1 die Erzeugung cines 
Guts niehll bis zur Dcckung des Bedans od'er iibcrhaupt nieht a\lJ..'ilgedehnt wer
den kann, wo auch die Verschiebung des Absatzcs bertihrt ist (eventuelle Ver
driingung der von den friiheren Kiiufcrn infolge der Preiserhohung nicht abge
nommenen Gtiter in die iLuJ1ern Geoiete.) Der Kritiker macht hicrzu cine Be
merkung, als wenn diese als Foige der Prciscrhohung crkHirte Verdrangung der 
Frachtherabsetzung zugeschrieben werde! 
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ist. Ais Gewinn der neuen Theorie ist o;ber zu verzeichnen die Fest
stelluo-g, welch erhebliche EinschraIlikung der allgemeine Satz von der 
umgekehrten Verhi:i.Itnismii..fligkeit zwi,schen Frachtherabsetzung und Ab
satzweiten zufolge der vorliegenden Falle erfahrt. 

Absatz und Preis im Wettbewerb der Erzeugungsorte. 

Hier sind wir wieder im Bereich des vorhinein Einieuchtenden. Zwei 
oder mehrere Erzeugung50rte konkurrieren u.m den Absatz an der Stelle 
oder an den Stallen, wo Erzeugungspreis und Fraohtkosten zusa.mmen die 
gleiche Summe ergeben. An mesen Stell en begrenzen sich die Abaatil
gebiete .gegenseitig, und der ortliche Verlauf dieser GreIliZlinie wire. seLbst-. 
verstandlich durch da.s konkrete Ausmall der Fra.c.htpreise und der Er
zeugungskosten der einz·elnen Erzeugungsstiitten bestilIlllDt. Als Aus
gangspunkt der Analyse bietet sich der Fo.ll, da.G bei gegebenen Fracllt
satzen die Erzcugungskosten in denbetreHenden Orten verschieden sind. 
Dies geniigt, um die Konsequenzen fUr die A,bsatzbildung von den ver
schiedenen Erzeugungeorten ~us und die bei fortschreitender Verbilligung 
der TI"8.Ii.sporl!kosl.en reeultierenden Folgen in der Riohtung a.uf Aus
gleichung und ErniedrigWl.g der GUterpreise sich zu vergcgenwartigen. 

Um die Sachla.ge im Geist zu erfa.ssen, bedienen wir uns mit Vorteil 
des geometrischen Bildes, was sich schon durch die Vorstellung des kreis
fOrmigen Abaat'l:gebiets naheleg,t. Die ErozeugungtlOrte stellen die Mittel
punkte von Kr~isen dar, deren Fldchen be.i ihrer Ausdehnung je nac.h der 
ortlichen Lage der Mittelpunktesich iiberdecken. 

1m Fail gleicher Erzeugungskosten und gleicher Frachtsatze be
gegnen sich die Absatzweiten der Erzeugungsorte of·fenbar in der MUte 
des kiirzesten Wegs: in der Mitte einer die Mittelpunkte der AbsatzkreioSe 
verbindenden geraden Linie, und in den Ubrigen Teilen der Verkehrs
gebiete an den Stellen, an welohen die geraden und gleichen Absatzlinien 
beider Seiten im Winkel zusa.mmentreffen. Die Anschauung zeigt, dan Ilie 
Verbindung dieser Stell en durch eine Linie eine auf die Mitte doer kiir
zesten Verbi-ndung gezogcne senkrechte Geradc darstellL Diese Anscliau
ung, die einem oder dem andarn neu sein kann, gehort der Geometrie a·n: 
die Volkswirtschnft endet mit de,r FeststeUung, dan die gegenseitige Be
grenzung der Absat:r.gebiete konkurri·erend.er Erzeugungsorte an alle-n 
den Punkten gegeben ist, wo d.ie Absat,zprei,sc gleich sind, also die Kon
kurrenz tatsiichlich platzgreift. 

Ungleiche Erzeugungskosten wirkenauf d£n Absatz zuloige ·der ZIl
~ammensetzung der Kaufpreise aus Erzcugungs- und Frachtkosten in 
gleichem Mall, als wenn die Frachtkosten entsprechend verschiedcrn 
waren. Die 'Oberlegenheit e'ines Orts liber den andern in den Erzeugungs-

2· 
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kosten kommt so mit gleich einer Gberlegenheit urn so viel Wegma£\ein
heiten Entfernung, als mit dem Frachtsatz vervielfiiltigt eben d·en Pre·is
unterschied ergaben. Darnach ist es auch zu oostimlmen, wieweit der 
giinstiger gestellte Produktionsort mit seinem A bsatz gegen den anderen 
vordr'ingen kann. Bis zur MUte der geraden Verbindung zwischen den Er
zeugung,sorten reieht der Absatz auch ohna die Hilfe der gtlnstigeren P1"O

duktioD'sbedingungen. Dariiber hina.us kommt die Preisiiberlegenheit zur 
GeJt.ung, jedoch nur in50weit, alsbie nieht dureh den Fra.chtvorteil aufge
wogen wird, welcher der Gegenseite durch Verkiirzung der Absatzlinie 
erwachst. Daseben geschieht in der Halfte der Wcgstrecke, welche der 
PreisiiberlegenheH gleichkommt. An diesem Punkt stellt sich Pl'eisgleich
heit ein. Auf den liingeren BefOrderungswegen kommt die Preisgleichheit 
an allen Punkten zum Vorscheill, all welchen oor gleiehe Unterschied der 
im Winkel zusammentreffenden beiden Absatzlinien einen Fracht
vorteil fUr den ungiillstiger produzierenden art in sich schlieHt, der den 
Vorsprung im Preis fiir den giinstiger gestellten Erzeugungsort auf·hellt. 
Eine Verbindung dieser Punkte <Lurch cine Linie zeigt das Sohaubild einer 
Hyperbel. Das mag fiir ·den in Mathematik nicht Bewanderten neu sein, 
ist aber liingst ausgesprochen, z. B. schon bei Marshall, Principles, 1. Auf! , 
1890, woselbst es an einer Sielle nebenbei erwiihnt wird. Der Brennpunkt 
der Hyperbel ist der ungiinstigere Erzeugungsort, und ihr Scheitel liegt ali 
der Stelle der geraden Verbindung, wo Preisgleichheit entsooht. 

Die Kombination mit den Wirkungen einer Veriinderung der Fraeht
preise driingt sieh von selhst auf. Dall eine Verminderung der Frachtsiitze 
die Dberlegenheit eines arts in den Produktionsbedingungen bei dell! 
Absatz verstarken mull, ist leicht einzusehen, ebenso wie andererseits 
die Abschwachung durch Frachterhohung. 

Die Erkenntnis dieser Zusammenhiillge ist, wie man sieht, ul11,e 
mathematische Ableitung zu gewinnen, sie ergibt sich durch 10gisclJ.e Fol
gerung aus den einleuchtenden Priimissen. Die mathematischen Formeln 
fiihren auf anderem Weg zu den gleichen Ergebnissen, doch mangelt 
die5en die Anschaulichkeit. Beispielsweise lautet die Erliiuterung der 
SchluIlgleichung (S. 29): "In der kiirzesten Verbindung der Erzeugungs
orte ist die grolltc Absatzweite des arts geringerer Erzeugungskosten 
gleich der halben Entfernung beider Erzeugung.sorte mehr der Halfte eines 
Wegs, der sich ausdem Preisunterschied geteilt durch den Fracht;;atz 
ergibt." An ,sich vermittelt dieser Satz wohl niemandem eine Vorstellung. 
Aus einem Preisunterschied, geteilt dureh ·den Frachtsatz, ergibt sieh zu
nachst niehts anderes als eine ZahI. Dall die-.~ Zahl hier Wegmafi.ein
heiten zu bed-euten habe, ist erst durch eine besondere Erwiigung zu ver
stehen: der Erwagung betreffend das Zusammenwirken vom Erzeugungs-
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preis und. Frachtkosten auf den Ab..."'-atz, welche oben zum Ausdmck ge
bracht ist. In der mathematischen Ableitung mun sie stillschweigend ein

geschIossen sein. 
Auf de, gewonnenen Grundlage hihri Englander in seiner Theone 

die Analyse weiter, indem er wi,eder den Absat,z von Teilrn.engen einbe
zieht, dann die FaIle de, vermehrbaren Guter (Kostenguter) einerseits, 
der Guter gegebener :Menge andererseits und flir beide Faile die F:>Igen 
einer Veraooerung, Erhahung oder Verminderung, des Frachtsatzes unter
sucht und die Untersuchung uberdies (wie bei allen anderen Frage
punkten) durch die Eventualitat der Anwendung von Staffeltarifen kom
pliziert. Dabei geIangen selbstverstandlich die Thesen der fruheren 
theoretischen Feststellungen, also de, hypothetischen Theorien, zur Ver
wendung. Es wird wieder aus der Absatzweite auf die Absaizmenge ge
schIossen, und es wird an der genauen Mallbestimmung von artlicher Ab
batzverteilung und Preiserhahung bei Giitern gegebener Me[}ge festge
halten. Mit Rucksicht Merauf ist den Ergebnissen im HinbIick auf die 
Wirklichkeit de, gIeiche Einwand entgegenzuhalien wie den f,tiheren 
Lehrsaizen. 

Man beachte ubrigens das Ergebni,s, :betreffend die Wirkungen von 
Anderungen des Frachtsatzes, bei Korukurrenz von Giltern verschiedener 
gegebener Menge. "Wa.s das A b s ,a t z g e ,b i e t anbelangt, wi,d sich dieses 
i n d erR e gel, wen n a u c h n i c h tun .b e din g t, bei einer E r -
h a hun g des Frachtsatzeszugunsten des Gebiets geringere,r Mel'ge, bei 
einer Her a b se t z u n g des Frachtsatzes zugunsten des Gebiets grollerer 
Menge verschiehen. Hinsichtlich der Einwirlnmgpn auf dpn Pre i s wird 
die bei einer E r h a hun g des Frachtsatzes a II f ii II i g eintretende 
Erweiterung des Absatzgebieis des Erzeugungsorts gerillgerer Men~e 
zur Folge haben, daG de, Preis an diesem Ort die T e 11 d c n z annimmt, zu 
"teigen. Andererseits besteht die Ten den z, dall sich der PreilS an 
diesem Ort infolge Erhohung der Frachtkosten und der hierdurch ver
minderten Preiswilligkeit senkt. Das Ergebnis wi,d ein S te i g en 0 d e r 
F a II end e s Pre i s e s am Erzeugungsort ge,ringerer Menge 8cin, j e 
n a c h d em die W·irkung der Erweiterung des Absatzgebi,ets jene der 
I-Ierahseizung der Kaufkr:lft im bi,shexigen Absatzgebiet infoIge ErhOhung 
des F'rachtsatzes ii b ,e r wi e g t 0 d ern i c h t. Am Ort gronercl' \fenge 
sinkt der ~.arktpreis infolge a II f a II i g e r Besohrankung des Aboatz
gabiets und infolge der durch Erhahung der Fraohtkosten vermindertell 
(reinen) Preiswilligkeit. Der Unterschied der Marktpreise der heiden Orta 
verscMedenex Mengen wird graller. Schlienlich ergibt sich noch die 
M 0 g I i c h k e it, dall der Preis an beiden Erzeugungsorten sinkt, und 
zwar am Erzeugungsort grallerer Menge s t ii r k e r, wobeJ das Ab~atz-
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gebiet beider Ortedas gleiche bleibt. Bei einer Her a b set z un g rl('s 
Frachtsatzes sind die Wirkungen die entgegen.gesetzten." Wenn schon die 
Theorie auf Grund der gellauen rechnerischen Beziehungen, mit welclH:n 
sie argumentiert, nur eine solche Ftille von Unbe"timmtheiten und blonan 
M5g1ichkeiten zu verzeichnen weill, w,as wird dann erst in der 'Virklich
keit sich oogeben! Diesa Gedan kengange, wie tiberh1liupt die ganze 
Theorie, sind sicherlich das Produkt und Ze<ugnis einer gro.Gen Gewandt
heit im abstrakten Denken: ob sie uns f rue h t bar e Einsichten ver
mitteln, daruher diirfte die Fachwelt wahrscheinlich anderer Meinung sein, 
als der Autor. 

Die Spitze des Fragepunkt.s ist aber wohl in folgendem zu er
blicken. Das Vorstehende betraf die wirtschaftJichen Vorgange bei Wett
hewerb z wei e r Erzeugungsorte. Das Hinzutreten eines dritten, 
vierten usw. mull die gegenseitigen Einwirkungen aullerordentlich ver
wickeIt gest.alten; dermallen, dan sie allgemein tiherhaupt nicht mehr zu 
iibersehen sind. Was fiir das Verhaltnis zweier Orte festgestellt werden 
kann, erfahrt schon durch die Einwirkungen von seiten eines dritten her 
Veritnderungen, und das bewirkt ein Endergebnis, das nicht mehr in cine 
Formel zu bringen ist. )1it jedcm weiteren Wettbewerber steigert .sich die 
Komplikation. Durch Vervielfaltigung der gegenseitigen Einwirkungen 
werden die Aussagen der Theorie tiber das Bewirkte ihres Inhalts ent
kleidet; sie verfallt derart der Selbstaufl5sung. Bei der von Geg,eoon
heiten der Wirklichkeit abhangigen Zailil und Lage der verschiedenen Er
zeugungsort.e findet das auf UThSiern Fragepunkt in eminentem Sinn An
wendung. Die Folge ist, <dall fUr die Wirklichkeit inbetreff dar Gtiter, die 
frbe,rall im Verkehrsgebiet, wenngleich mit Unterschieden der Produktions
bedingungen, gewonnen wel1den k5nnen, deren Abslttz also unter aH

seitiiger Konkurrenz vor sich geht, tiber ihl'e Preisbildung unrer dem Ein
£lull der Verkehrsvtlrvollkommnung nur in unbestimmter Weise eine ge
wisse Vel'lllinderung der Preis·c im Zusammenhang mit einer Ausgleichung 
an den konkurrenzierten Verbrauchsorten ausgesagt werden kann: mehr 
nicht! (Man sehe "Verkehr"lehre~ S. 24). 

Preiserscheinungell bei Versorgung eines Verbrauchsplatzes aus einem 
unbeschriinkten Verkehrsgebiet. 

Das Gegenstiick der Gtiterversorgung von einem Mittelpunkt aus 
bietet Anlall zu weiteren Untersuchungen. Hier mull von del' Annahme 
ausgegangen werden, dall die Gesamtheit der Verbraucher eine bestimmte 
Menge von Giitern einer gewissen Art, die in einem unbeschrankten Ver
kehrsgebi,et tatsachlich erzeugt werden, zu ,einem bestimmten Preis zu 
kaufen geneigt ist: "Einhei tlicher Absatzort mit flachenhaftem Erzeu-
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gungsgebiet". Guter, die zu gleichbleibenden Kosten in einn die Nach
frage stets deckenden Menge erzeugt werden konnen, kommen hier nicht 
mehr in Frage, da die Verbrauchstelle solche von derjenigen Erzeugungs
sHUte bezieht, von welcher aus die ~eringsten Frachtkosten erwachsen. 
Es kann sich also nur urn Guter gegebener Menge handeln. Da der Absatz 
gegeben ist, mithin die Diskrepanz zwischen dem theoretischen und dem 
tatsachlichen Absatz der "Virklichkeit sich hier nieht geltend macht, der 
wir bei der Erzeugung fUr ein unbeschranktes Verkehrsgebiet begegnet 
sind, so tritt die reehnerisehe Beziehung zwischen Transportkosten und 
Guterpreis als fUr die Wirisehaftshandlungen und ihr Ergebnis allein 
wirksarn zutage, und das verleiht diesen Theoremen eine Bestirnmtheit, 
durch welehe sie sich von den im Vorausgegangenen behandelten unter
seheiden. 1m Sehrifttum sind diese aueh Hingst forrnuliert worden: Die 
Bezugsweite bestirnrnt sieh dureh die Entfernung derjenigen Orte vom 
Mittelpunkt, deren Erzeugnisse noch herangezogen werden mussen, urn den 
Bedarf vollsUindig zu decken; der Preis im Mittelpunkt stellt sich auf den 
Betrag des betreffenden ;\ngebotspreises mehr den Transportkosten; die 
Produzenten irn Innern des Bezugsgebiets sind in der Lage, ihre Preise 
urn so viel hoher zu halten, alsdie Transporikosien zurn Mittelpunkt ge
ringer sind; der hieraus entspringende )1ehrgewinn ist die Lagerente, 
die fortschreitend zum ~Ii ttelpunkt steigt. In dieser "Veise ist auch der 
Huhezustand in der "Verkehrslehre" beschrieben, yon dem aus die Folgen 
von Veranderungen der Transportko&teh ins Auge zu fassen sind. Dabei 
bieten die geliiufigeren Satze der bis-her in GeHung stehenden Preislehre 
uber die Wechselwirkung zwischen Preis, Angebot und Nachfrage aus
reichende Handhabe, und es ist uberaus bezeichnend, daE selbst Englander 
bei Erorterung diescs Fragepunkts sich seiner Preistheorie nicht zu be· 
dienen brauchte! Insoweit kann also auch seine Darstellung in der "Theo
rie" sachlich nicht Neues enthalten. 

Das bezieht sich auch auf die Folgen einer ErrnaEigung der Fracht
kosten: Erweiterung des Bezugsgebiets, Sinken des Preises am Ver
brauchsort, entsprechende Verminderung der Lagerenten. Die letzt
bezeichnete Folge tritt jedoch nur dann ein, wenn die Erma£.j.gung des 
Preises nicht eine Vermehrung der Nach:frage anregt. Bei Steigerung der 
Nachfrage infolge der Prelserma£igung, mithin einem Mehrverbrauch, der 
nur aus einem erweiterten Bezugsgebiet zu deck en ist, muE zufolge des 
Verhaltnisses zwischen Frachtkosten un.d Preis in den verschiedenen Ent
fernungen die Rente in den dem Verbrauchsplatz naher gelegenen Er
zeugungsorten "inken, in der Nuhe der Bezugsgrenze steigen1). 

1) Das war gemeint, wenn es in der "V crkehrslehre" (S. 27) heiJ1t: "Die 
Herabsetzung des Prei;:;cs im ~Iit telpunkt ka.nn, je llilOru dem ~I'a.J1 der V crmin-
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1m Verfolg dcr Ausftihrungen finden wir aber in der Tat einen 
gewissen Fortschritt vollzogen. Er bezieht sieh auf Preise·rscheinungen, 
betreffend diejenigen Guter, we-Iche nach dem Gesetz des abnehmenden 
Bodenertrags durch Aufwendung von mehr Produktionskosten zwar in 
gro.llerer Menge fur die Betriebseinheit, aber mit abnehmendem Ertrags~ 
zuwachs gewonnen werden konnen; Erzeugnisse der Urproduktion, die be
kanntlich in der Versorgung von Verbrauchsplatzen eine hervorragende 
Rolle spielen. Die Bezeichnung der Wirtschaftshandlungen dieser Art als 
intensiv.e Wirtschaft ist jedermann gelauiig. Die Folgen, welche die mit der 
Entfernung zwischen Erzeugungstelle und Verbrauchsplatz steigenden 
Frachtkosten auf Preis und Absatz nach letzterem haben mussen, werden 
nun speziell untersucht. J e naher die erzeugende Wirtschaft dem Ver
brauchsplatz gelegen ist, desto weiter kann die Erzeugung einer gro.lleren 
Menge des Produkts durch fortgesetzten Mehraufwand an Kosten aus
gedehnt werden, bis eine weitere Steigerung der Kosten sieh gegenuber 
dem erzielbaren Preis verbietet. J e entlegener die Erzeugungstelle, dcsto 
eher tritt diese Begrenzung der Mehrerzeugung infolge des durch die 
Fraehtkosten geminderten Preises ein. Der Mehrgerwinn, den die Wirt
sehaft durch den Absatz der betreffenden Teilmengen erzielt, bildet eine 
Rente, die zur Lagerente hinzutritt. Sie ist durch die Intensitat der Wirt
schaft beziehungswei,se deren Steigerung verursacht, welche eben durch 
die Annaherung an den Verbmuchsplatz ermoglicht ist, und wird daher 
angemessen In ten sit a t s r e n t e genannt. Da sie eben falls von der 
Lage der Grundstticke abhangt, so hat man sie bisher nicht scharf von 
der Lagerente unterschieden; in der Scheidung liegt der Gewinn an theo
retischer Einsicht. 

Die Intensitiitsrente ist also von der Lager·ente zu unterscheiden, 
steigt gleich dieser in der Richtung zum Mittelpunkt, steht jedoeh zu ihr 
auch in einer gewissen Beziehung. Die durch die intensive Wirtschaft 
gesteig·erte Angebotsmenge mu.ll eine Ruckwirkung auf den Preis und auf 
die Bezugsweit'e alillern, wodurch die Intensitatsrente wieder eine gewisse 
Einschrankung eriahrt. Das Endergebnis ist ein Ruhezustand, in dem die 
Intensitatsrente an bestimmter Stelle nicht mehr tiber die Lagerente hin-

derung der 'l'ransportkosten, fUr die einen der innern Produzen ten eine Vermin
derung des Gewinnes, fUr die and ern dessen Gleichbleiben ergeben, fUr andere 
endlich, die bisher die hOchsten Frachtkosten zu tragen hatten, selbst von Gewinn 
begleitet .sein." Dabei ist jedoch ein Unarhtsamkeitsfehler untergelaufen. Denn 
es war auf erhohte Nachfra,ge nicht Bezug genommen, sondern im vorhe·rgehendecll 
Satz von gleichbleibendem Bedarf die Bede. Englander moniert das (Jahrb. 
S. 274), er iibersieht aber, dafi unter der Voraussetzung einer bestimmten Preis
willlgkeit (die eben gemacht ist) unter iBe,darf die Zahl der Verbraucller ZiU ver
stehen ist. Diese bestimmte Preiswilligkeit schliellt eine Steigerung der Nach
frage zu geringerem Preise nicht aus, wie ja Englander selbst ausfiihrt! 
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ausgeht, daher die Steigerung der BetriebsintenElitiit ("Mengenintensitat") 

wirtschaftlich nicht mehr gerechtfertigt ist. 
Die Folgen einer Verminderung der Frachtkosten sind leieht festzu

stellen. Es mu.G selbstverstandlieh eine Senkung des Preises am Ver
brauehsort und eine Erweiternng des Bezugsgebiets eintreten, und es 1st, 
was speziell die Intensitatsrente betrifft, sofort einzusehen, da.G eine teil
weise Ausgleichung des Grades der Intensitat im Sinn einer Zunahme bei 
den entfernteren und einer AbnahlIl1e bei den naheren Erzeugungsorten 
sich einstellen mu.G, soweit bei jenen der AMaH an Frachtkosten beim ein
zelnen Stiick mehr betragt ala der Abfall am Preis, bei letzteren 
weniger. 

Insoweit ware die theoretische Entwicklung klar. Allein as driingt 
sich ein Punkt auf, der Klarung erheiseht. Er betrifft die Abgrenzung 
zwischen Lagerente und Intensitatsrente. Hieriiber erhaIten wir folgende 
Auskunft (S. 50): "Die ersterzel1gte Menge, die in allen Entfernungen vom 
Erzeugungsorte1) die gleiche ist, gibt in den Orten naher dem Verbrauehs
ort eine Lagerente, jede weitere an einem Ort erzeugte Menge ... noeh 
cine besondere, die Jntensit1ttsrente." "Die erste Mengeneinheit ist dabei 
immer die, bei dereIl "Oberschreitung das Gesetz vom abnehmenden Boden
ertrag in Wirksamkeit tritt." 

Wenn die Lagerente ein AusHu.G dieser ersterzeugten Mengeneinhei~ 
ist, und die Intensitatsrente etwas von ihr Verschiedenes, so ist unter 
"Mengenintensitat" die Erzeugung von Gtitern tiber dieEle erste Mengen
einheit hinaus zu verstehen. Dann darf abel' nicht - was anschlie.Gend ge
sehieht - von gleieher "Mengenintensitat", welche eine Lagerente ergebe, 
gesproehen werden und nieht von "steigender" Mengenintensitat, welche die 
Intensitatsrente ergebe. Es wird S. 51 in einer zifferma.Gigen Erlauterung 
die "gleiehe Mengenintensitat" als 1 Sttick in jedem Betrieb, also die 
Mengeneinheit, bezeichnet. Das letztere ist riehUg, weil die darauf be
ruhende Lagerente demonstriert wel'den solI. Aber jene "gleiche Mengen
intensitiit" ist dann tiberhaupt keine Mengellintensitiit, sondern bedeutet 
nul' gleiehe Menge. Das betrifft allerdings nur die formale Seite der Dar
stellung, die aber den Sinn der Lehre beeintrachtigt. 

Hiermit verkntipft sieh ein andel'es Bedenken. Wenn die heiden 
vorzitierten Batze geIten sollen, so mu.G die ersterzeugte, keine relative 
Abnahme des Bodenel'trags zeigende Mem.ge tiberall als gleich angenommen 
werden. Damit haben wir wieder den Fall, da.6 von den Verschieden
heiten der WirkIichkeit zu dem theoretisehen Zweek abgesehen wird, und 
somit den Einwand, der hieraus gegen die Bewahrung der Theorie im Wirt-

1) "Erzeugungsorte" ist offenbar ein Schreibfehler, es muE heWen "Ver
brauchsorte". 
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schaftsleben zu erheben 1St. Aullerdem geraien wir dureh die Beziehung 
auf d8JS Gesetz vom abnehmtlnden Bodenertrag ais Ma.Bbestimmung auf ein 
schwieriges Gebiet und in Weiterungen, die hier, wo as sieh nur um Ver
kehrstheorie, nieht aber um allgemeine Wirtsch8Jftstheorie handelt, Dieht 
verfolgt werden klinnen. 

Mit Hticksieht auf da.s Gesagte mu.B es dem Urteil der Faohwelt an
heimgegeben bleiben, obsie geneigt sei, der Theorie vorliegender Fa.ssung 
als AlliSgestaltung der Thtinen'schen Lehre zuzustimmen. 

Der Mengenintensitiit wird auf der gIeiehen theoretischen Grundlage 
ein Analogon an die Seite gestellt. Engliinder bezieht auch den Fall ein, 
da.B eine Steigerung ,des Ertrags ,durch }Lehrawfwand von Erzeugungs
kosten bei g 1 e i c h b lei ben d e r }I eng e der Erzeugndsse dureh Er
hOhung ihrer Qua 1 i t ii t bewirkt werde: "Qualitiitsintensitii-t". Damit 
der Begriff der intensi \Ten vVirtseha,ft Anwendung iinde, mu.B voraus
gesetzt werden, da.B auch hier die relative Abnallme des Ertrags bei fort
gesetzter Steigerung de~ Gtiteraufwands zur Herstellung des Guts platz
greife. Das ist nur bei Erzeugnissen der Landwirtsciliaft zu erw'ei,sen. 

Diese Art VOn Betriebsintensitiit unterseheidet sich jedoeh von der 
Mengenintensitiit in eincm wiehtigen Punkt: das Anwachsen der Fracht
kosten mit der Entrcrnung in der Richtung zum Absatzort k,ann hier 
keinen Einflu.B Uben. Es treten duher innerhalb des ganzen Gebiets, aus 
dem GUter der betreIfenden Art zum Verbrauchsort geIierert werden, Un
terschiede im Grade dor Intcnsitiit nicht auf, ist aI,so die VeI1kehrslag'e fUr 
die Wahl eines bestimmten Grades yon Intensitiit, der von den a.ndern ein
sohliigig,en "Cmstiinden abhiingt, ohne Bedeutung. 

Diese E1'kenntnis, derzufolge die Qualitiitsintensitiit fUr die Ver
kehrslehre ohne Interesse ist, bedeutet immerhin einen Gewinn an Ein
sicht. Doch ist der Gewinn nur cin theoretischer. Denn bei den landwirt
schaftlichen Erzeugniesen wiro die hOl1ere Qualitat in d'er Regel mit Ver
mehrung des Gewichts des einzelnen oder des geSlamten Produkts verbun
den sain, so da.B dann der Fall der Mengenintensitiit vorliegt. 

Englander spinnt den Faden weiter. Er will einen dritten Analogie
fall finden, wir vermogen aber ihm darin nicht zu folgen, weil er hier, urn 
ain Bild ,aus dem Verkehrswesen zu gebr:aJ\lchen, in ein f,alsches Gleis ein
biegt. 

Er giaubt noeh eine D,ndere Art von Intensitiit zu entdeoken, die als 
"Gewichtsverlustintensitat" zubezeiehuen seL Sie wird erliiutert ais der 
Fall, ",da.B Mahrkosten aufgewendet werden, urn bei gieicher Stiiekzahl Vim 
der Betriebse.inheit und gleiehem zu erzielenden Preis je StUek das ·Ge
wicht d~..s einzelnen Stiieks zu vermin-dern" - wi-a nicht gesagt zu werden 
fJraucht, zwecks Ersparnis von Frachtkosten. Urn das Goewicht zu ver-
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mindern, mull an del' Beschaffenheit .des Guts irgend! e,twas geiindert wer
den. ALs Beispiel des baschriebenen Vorgehens wird da.s Darren von Er
zeugnissen behufs "Gewichtsverminderung ohne Xnderung del' Beschaffen
heit" angefiihrt. Das ergibt sofort einen innern Wide'rspruch des Theo
rems. Die Gewichtsverminderung beim Darren wird durch Entziehung 
von Wasser aus den Friichten odeI' Pflanzen be.wirkt. Diese Xnderung 
del' Beschaffenheit wird iiberdies falsch gedeilltet. Sie erfolgt nicht wesent
lich zum Zweck del' Gewichtsvermind·ell"ung, sandern zu einem galIlz andern 
Zweck: wie bekannt, zu dem Zweck, ,daa verderbliche und dJahe.r wertlose 
odeI' auJlerst geringwertige Gut in ein halt bares, dahe.r hoherwertiges und 
absatzfiihige.s umzuwandeJn. DaJl da.s getrooknete Gut irufolge einer g,e
WLSBen Gewichtsverminderung auch geringere Fracht zu zahlen hat, als 
da.s Rohprodukt Z'1l zahlen gehabt hatte, wenn es hiitte ZUIlll Trans
port geLangen konnen, 1st ein sekundiirer Umstand, del' 'zudron nicht immer 
zutrifft. Beweis dessen, dall as auc.h Methoden gibt, Fl"iiohte haltbar und 
versendbar zu machen, ohne ihnen Wasser zu entziehen, so daB die Fr,acht
kosten nicht geringer, eher hohe,r werden. Da.B gedorrte Pflaumen ein 
neues, ein von rohen PIlaumen verschiedenes Gut sind, wi I'd nicht be
stritten wer·den konnen, d-eoo sie verhaHen sich fUr den Gebrauchs
zweck und di,e Preisgestaltung ganz anderlS als letztere. "Eine 
Giit.erart, die gegeniiber eiDer anderen von dar N achfra.ge,seite her aine 
be.sonool'e Preisgestaltung hat, gilt wirtschaftlich .als eine hesonderel, von 
der andern Giiterart v·erschiedene Giiterart, mog·e im iibrig·en da.a natur
wi,ssenschaftliche Arh-erhiUtni.s del' heiden Giiterarten wie immer sein.
("Theorie- S. 78.) 

Mit dem ang·efiihrten Beispiel ist also del' Wirtschaftsvorgang keines
w~g.s ala GewiohtsverlustinteI!JSli.tiit e·rwiesen. 

Es drangt sich aber auch die Frage auf, warum' nic.ht iiberhaupt 
anstatt des Gewichts die Verril[Jgerung des Volumens ins Auge gefa.Bt 
wird, di,e doch tatsiichlich in del' Okonomie des Transpoorts eine gewiSISe 
RoUe spielt und die wirklich ohne Anderung del' Stiickzahl und des Preises 
ins 'Werk gesetzt werden lcu,nn?! 

Abel' vielleicht bietet ein and'eres Beispiel RiMe? In .der Tat solI 
uns ein solches in del' Abhandlung (Jahr.buch S. 293) Aufsc.b.lu.B geben: 
"Die BranntweinerzelU.gung im iiu.Bel"1sten Thiinen'schen Kreise". Allain bei 
n'aherem Zuseihen erkenllt man, da.B daJS BOO.spiel die Sache schlimmer 
macht. Damit von gleicher Stiickzahl die Rede sein kanne, sind wir ge
notigt, ein QuantUllll Branntwein und die Menge dei" MateriaHen, aUis wel
chen es 'bereitet wul'lde, als "OOn Stiick" glelichen Guts anz1l!seihen! Es wird 
uns do. ain logi.scher Zwang angetan. Dall zudem das "ohne And'srung del' 
Beschaffenheit" hier noch viel weniger platzgreift als in dem vorber er-
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orterten Beispiel, 1st offensichtlich. Es liegt eine sehr ·duroogr-eifende An
derung der Beschaffenheit vor, und diese wird nieht im entferntesten im 
HiIlibliek auf Gewiehtsverminderung ins Wel'lk gesetzt (auc:h llicht im Hin
bIick au~ gro.Bere Haltbarkeit des Prod"wds im Vergleich ZUlD Roh
material). Vielmehr besteht die Wirtsehaftshn.ndlung auch hier in der Um
wandlung eines Guts in ein hOherwertiges, bei welcher die Gewiehtsfrage 
wieder vollig nebensiichIich ist; Umwandlung in ein Gut, dam bekanntlieh 
wegen anderer Eigensehaften als Haltbarkeit ein hohe,r "Gebrauehswert" 
bei,gemessen wi rd. Der hervor·SIJlringende Punkt 1st aber ron anderer. 
Nicht die Branntweinerzeugung 'an ,sieh wird aLs Wirtschaftsintensitiit 
el"klart, Bondern die im iiullersten Thiinen'schen Kreise erfolgende. Das 
deutet darauf hin, da.B die Wahl des Standorts ,des Produktionsvorgang.s 
das Wesentliche der in Rade 'stehendlen Wirtschaftshandlung bi.J,det. So ist 
es in der Tat. Es Iiegt nichts anderes vor als ein Fall riohtiger Wahl 
des besten Standorts des Produktionsvorgangs: er wird dort vorgenommen, 
wo das billigste Rohmaterial .sich findet, die Verteurung d·esselben durcb 
Transport entfallt, und von wo nur die Kosten ,des Transports des Erzeug
nisses nach dem Verbrauchsplatzauflaufen, die zufolge des g.eringen St{)ff
quantums, das aus dem Rohmaterial gezogen wur-de, unter Um&tanden 
geringer sind. Die Kostenauil'w,endung erfolgt Z'Il:lIl Zweck der Umwand
lung, in ihrem Ma.B bedingt ,durch die Technik ,des Vorgangs; sie ist die 
gleiche, wo immer di·e ProdUlktion :stattfindet. Also nioht die Aufwendung 
dieser Kosten, sondern di,e Aufwendung an dem .bestimmten Standort ergibt 
den wirtschaftlichen Vorteil. Der Wirtschaf.t.svorg.ang falIt daher nicht 
unter den Begriff der Intensitat, wenn man darunter die Ko,stenaufwendun
gen versteht, die zu den mit d·er Entfernung .stei,genden Frachtkosten in 
einer g·ewissen Bl'ziehung stehen. Die BelZiehi\lDg auf d.as Steigen der 
Frachtkosten Iiegt vor, aber sie motiviert nicht di·e Aufwendung von 
Kosten, sond·ern die Wahl des Standorts, und sie ist nieht der ein:zige Be
stimmungsgrund. Auf Grund dieser Erwagun.gen gelangen wir zu dem 
vorausgesehickten Urteil. Das lo.gi·sohe Gefiige des Gedankengangs, der 
auch die besproohenen WirtschaftSIVorgange 1linter den Begriff d.er Intensi
tat zwangt, i:st ersichtlich ein recht zweifelhaftes. Und die,>;er Gedanken
gang hat uns keinesw·egs neue Einsichten iill das W,esen der be,trefienden 
Wirtschaftsvorgiing.e verschafft, im Gegenteil die Einsicht eher erschwert. 

'Was man Banach von abstrakten, durch bei,spielsweis ang~tzte Zif
f'ern erlauterten Folg'erung,en ·aus dieser "Gewichflsverlustintensitiit" zu 
halten hat, ist wil"kIich iibelI"fliissi.g zu sagen. 

Schlielllich ist zur Erschopfung des Gegenstands noch ein Punkt zu 
beriihren. Wenn im friiheren bei dem Fall des einhei tlichen Erzeugungs
orts mit flachenhaftem Absatzgebiet das Eintreten von K 0 n k u r r e n z 
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zwischen mehreren Erzeugungsorten in BetraeM g,ezogen wurde, so drangt 
sich die g 1 e i c he Eventualitat hier mit Bezug auf den V e r bra u c h s -
o r t auf, und wir finden daher auch alsbald eine Darstellrung, be
ruhen-d auf der Annahme von zwei Verbrauchsorten, zwischen denen ein 
bestimmter Abstand besteht und die aus einem"zwischen ihnen liegenden Er
zeugungsgebiet versorgt wel'\den kOIUlen. Diese hattenerine verschieden 
grolle Bevolkerung bei gleicher sozialer Schichtung, und es frage sich also, 
wie'Sich in diesem Fall Absatz, Preis, Rente und Intensitat bei gegebenem 
FrachtBatz gestalten und welchen Einflull eine Anderung des Fracht

satzes auslibe. 
Es wird ni,emand liberraschen, zu vernehmen, dall da.g Urteil liber die 

theoretische Lasung dieser Frag,e voHstand'jg im Sinn desjen.igen lautet, 
7.U dem wir bei der Konkurrenz 7.wischen Erz,eugungsorten gel'angt 
sind. 

Vor all em ist nich:t zu verg,essen, dall im zentralen Verbrauch:sort 
eine he s tim m t e Pre,iswiUigkeit der Verbraucher vorausgesetzt ist. Flir 
beide Wettbewerbspliitze, die sich bei gleicher sozialer Schichtung lediglich 
durch eine ver.schiedene Eimvohnel'zallJl unterscheiden, mull ,also vollkom
mene Gleichheit der Bedurfnls- und d,er Einkommensverhaltnisse der Be
volkerung angenommen werden, so d,all auch hier die bestimmte Preis
willigkeH gegeben sei. Es ist sicherlich nicht undenkbar, diall die Annahme 
in der Wirklichkeit Erfiillung finden konne, und dann hatte di'e theo
retische Losung unserer Frage mindestens flir solche Falle Bedeutung. 
Allein solche FaIle "konnten doch off.eIJIbar nul' auller&t seJtene Ausnwhmen 
sein. Wo bliebe dann die Theorie flir die reiche Flille der Erscheinungen 
der Wirklichkeit? Aber auch flir die Ausnah.mefalle kann sie nicht zur 
GeHung kommen. ,"Venn das sollte geschehen konnen, so mlillten die zwei 
VerbrauClhsorte volLstandig losgelOst aus der Um:welt ausschlielllich in Be
ziehungen zueinander stehen, denn ,wir ha,.ben gesehen, dall die Ausdehnung 
des Wettbewerhs auf mehr als zwei Orte die theoretische Losung a:b
schneidet. Dall beide Vorausse1zungen: Dbereinstimmung der Preis
willigkeit und Isolierung von jeder Einwirkung von dritter Stelle, je Vier
eint erflillt scien, darf wohl als ausgesehlossen angesehen werden. An
gesiehts dieses Umstands bietet die angedeutete theoretisClhe Unter
suchrung flir uns kein Interesse. 

Absatz verschiedener im Preiszusammenhang stehender Giiterarten. 

Der Wirtschaftstheorie. 1-st es, gleichwie del' Praxi,s des Wirischafts
lebens, woW'bekannt, dall die Preise del' verschiedenen Guter in einem 
Zusammenhang miteinander stehen. Del' Zusammenhang kann entwed'er 
von der Angebotseite, del' Produkti<m, oder von der Nachfrageseite her 
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vermittelt sein. Die neue Theorie bringt auch diesen Sachverhalt in Be
ziehung ZIl den Frachtkosten und wendet sicb zUllacbst der N~chfr81geaeite 
zu. Man hat die Zusammenhange nach dioser Seite bisher in ihrer kol
lektiven Gestaltung erIa.Bt, Englander geht ihnen bei dem einzelnen 
Kaufer nach, und wir begegnen daber hier einer Erweiterung des Arbeits
felds der Theorie, die ein gewisses Interesse beaIlJSipI1Ucht. Die Grundlag~ 
der Untersuchung in diasem Sinn ist die Feststellung, wie die eiDlZelne 
Wirtschft bei gegebenem Giiter'bestand sich je nach ihren BNliirfnissen 
zur Erwerbung verschiedener Giiterarten verhii.lt. Wie die Preistheorie 
Englanders diesen Punkt behandelt, ware einer kritischen Priifung zu 
unterziehen. Da eine solche an dieser Stelle jedoch unsererseits von vorn
herein ausgeschlossen wurde, so kann hierauf nicht eingegangen werden. 
Fans aber die Fachwelt zu der Lehre mit einer gewissen UbereinstilIIlmung 
Stellung nehmen sollte, wiirde Anla.B sein, darauf zurUckzukommen. Nur 
mit ein paar Worten ist das Wesentliche d'Cr Untersuchung an21ldeuten. 
Es wind untersucht, was eine Wirtschaft bei be:stimmter Preiswilligkeit 
fUr bestimmte jeweils vom Begehr erfa.Bte Giiter rum Emeu,gungsort und 
an Orten verschiedener Entfernung aufzUlWendien in der ~age i.st. DaB 
infolge der mit der Entrernung wachsenden FracMkosten jewcils die An
schaffung des an letzter Stelle des Bagehrs stClhenden Guts an gewisser 
Stelle wegfii.llt, ist eine von sellJlSt einloeuchtende Folgerung. Aber es 
konne au.llerdem in der Zwsammen.setzung des iibrigen, zur AnschafIung 
gelangendC'll. Gii1erkomplexes eine .i\nderung eintreten, ;und eben dies bildet 
den Kern des Beweisgangs, auf dessen Ein~elheiten wir uns, wie gesagt, 
nicht einlassen. Insbesondere wird, wenn die eine oder andere der in 
Betracht gezogenen Giiterarten edn hOheras Gewicht hat ala die ubrigen, 
der Einflu.B der hoheren Fr,achfikosten sich geltood machen. Wenn wir 
aber dann lesen, as konne unter dieser VorlllU.SSe~uIlig vorkommen, da.B 
eine bestimmte Giiterart iibel'haupt nur in einer bestimmten Entfernung 
vom Erzeugungsort 8Jbgese~t werde (nicht rauch am Erzeugungsort 
sellbst oder in der Zwischenstrecke!), wie das auoh bei einem Gut hoherer 
El"zeugungSikosten der Fall sein konne, so sind diese Satze wohl geeignet, 
gegeniiber den Prii.missen der theoretischen Dedllktion den Zweifel an 
ihrer Standfastigkeit anzuregen. Druooi darf. man nioht eflwa an den aIlge
meinen Absatz denken, es ist nur der Absatz an die Kaufer der bestimmten 
Preiswilligkeit gemeint, aber auch mit BezUlg auf den so verstandenen -
und zwar richtigerweise nur so ZIU verst€oh~nden - Absabz hleibt der 
Zweifel bestehen. In der Wirldichkedt kommt as jedoch eben auf den nllge
meinen Absatz, den Absabz in seiner kollektiven Gestaltung, an, bei dem, 
wie wir an fr:iiherer SteLle gesehen haboo., die 1Jatsacblriche Starke der ver
schiedenen Kaufkraftschichten den Ausschlag gibt. Auf letzteres ist keine 
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RtiC'ksicht genommen, und wir ba:ben as mithin auch hier wieder mit von 
aller Wirklichkeit abgehobenen Denkprozessen zu tun, die man als solche 
- aber auch nur als solchc - werten mag. Das mag as rechtfertigen, dan 
wir tiber den in Rede etehenden Teil der Theorie hinweggehern. 

Die Preiszu8'lLDl:IIlenhiiIllge von Seite der Pro d u k t ion ftihren uns 
auf das Gebiet der "produktioDSverwandten Gtiter", und die Bezichung Zl.l 
den Transportkosten eroffnet die Frage, welcha Einlltisse yon diesen auf 
die Wah I z w i s c hen v e r s chi e den enG 1i t era r ten ausgehen, 
die von einer oostimmtern Bodenfliiche zur Versol"gung des ,einheitlichen 
Verbraucilisorts zu gewinnen ,SiIlld. Dabei handelt es sich darum, wo die 
Erzeugung wirtschaftlicherweise stattfiruiet, und wie Albsatz und Preis 
der in dem einen und dam andern Fall gewonnenen Bodenfrtichte sich ge
staJten. 

Wenn die Erzeugun~sikosten der von einer Fliicheneinheit geIWinn
baren Menge der verschiedenen Gtiterarten die gl,eichen sind, das GewiC'ht 
dieser Mengen und die Frachtkosten elbelIlf'aUs gleich sind, ist es selbstver
standlich, dan der Preis der Produkte der gleiohe ist, die EflZclIlgung des 

einen oder des andern nach Belieben des Wirtschafters bis Zllr Bezugs
greIliZe plat.zgreifelIl kann. Das Proble:m beginnt erst, wenn das Gewicht 
der von einer Fliicherneinheit gewinnbaren GUtermengen ,ein verschiedenes 
ist, und zW'ar erntwedie,r bei gleichen oder bei verschiedenen Erzeugungs
kosten der Mengen. Die Oberlegung lehrt, da.G im lei-zteren Fall mit 
Riicksicht auf die Frachtkost,en die Gtiterart hoheren GelWichtsertrags 
nWher zum Verbrauchsort, die G1iterart geringeren Gewichtsertrags ent
fernter, niimlich von dem Punkt an erzeugt wird, wo {He Erzeugung der 
erstgedachten ihr Ende findet, weil der Ooorschu.G des Preises der Giiter
menge am Verbrauchsort tiber die ang,ewachsenen Frachtkosten nicht 
mehr hoher ist als der V'<berschu.G bei dem Gut geringeren Gewichts
ertrags bei den entsprechend geringeren Frachtkosten. Das Gut gerin
geren Gewichblertra.gs seinerseits gibt fortab die in zlllnebmender Ent
legenheit vom Vel'lbrauchsort abnehmende Rente. Erzeugt wird so viel 
von jeder Gtiterart, als der in der N8.0hfrage sich iiu.Gernde BeJdarf er
fOl1dert. Wern,n die beiden Gtiterarten mit veI\scMedenen Erzeugungskosten 
gewonnen werden, so kann am Verbra.uchsort der Preis der Gewiohtsein
heit bei der Gtiterart geringeren Gewichtsertrags Moor sein, wogegen bei 
gleiohen El"'Zeu.gungSikosten der betreffenden Menge der Preis der Ge
wichtseinheit bei der Gtiterart hoheren Gewichtsertrags geringer sein 
m'lill. Die ·Wahl der zu erzeugenden Giiterart ist derart theoretisch genau 
zu ,bestimmen, wobei Preis, Mengen und Be~gsweite sich gegenseitig be
dingen. 
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Diese Bestimmtheit beruht jedoch lauf Voraussetzungen, die mit der 
Wirkliohkeit nicht Ubereinstimmen. Erstens ist der gleiche Fraehtsatz flir 
die Gewiohtseinheit jeder GUterart angesetzt. Die BE!'forderungskosten 
Bind aber bekanntlich zufolge der Volumenverschiedenheiten und anderer 
Umstiinde bei v,erschiedencn Gutern verschieden - ganz abgesehen davon, 
daJl die tatsachlich erhobenen Fraehtpreise Uberdies, aUB einem Grunde, 
der uns noeh spater beschaftigen wird, Abweichungen von den Kosten auf
weisen. Zweitens sieht die Theorie den Preis de,r Gewichtseinheit der er
zeugten Guter als lediglich durch ,die Erzeugungskosten der betreffenden 
Menge bestimmt an (Kosten im weitesten Sinn, d. i. einschlie.fllich Kapi
talzins). Das ist eine Preisbestimmung von der Angebotseite. Somit ist von 
der von der Nachfrageseite her beeinf.lu.flten Preisg,estaltung abgesehen. 
Das ist aber unzulassig, weil diese Prei,gbeeinfluS8ung nllgemein, wenn
gleich in verschiedenem Grad, also auch bei den in Hede stehenden Gutern 
platzgreift. Dn.durch wird das Conclus-um der Theorie in Frage gestellt. 
Es konnte, selhst wenn wir von der Ver.schiedenheit der Frachtkosten ab
sehen wollten, nur in einem Fall ala zutreffend angesehen werden, wenn 
der aus den Gegebenheiten der Wirklichk·eit resultierende Preis am Ver
brauchsort zuiallig mit dem auf der bezeichneten theoretischen Grundlage 
angesetzten Preis Ubereinstimmte. 

Bei der durch8!us abstrakten Entwicklung der Theorie ist eine ebenso 
abstr:akte BegrUndung der Einwiinde zuliiBsig und genugend. 

Englander stellt weiter mit B~ug auf die Folgewirkungen der 
Frachtkosten GUter geringerer Haltbarkeit oder Handlichkeit solchen mit 
hohere.m Gewichtsertrag gleieh. Wir tibergehen das mit den daraus ge
zogenen SehlUssen a]g neben8~ehlioh, obschon mancherlei daruber und 
dagegen zu sagen ware. Vielmehr kommt es UiJllS auf d'as S chI u.n -
erg e 'b n i s ,an, welohem die gelSamten ,jetzt besprochenen Ausflihrungen 
der Theori.e dienstbar gemacht werden. 

EIlJglander vollzieht eine Urn b i 1 dun g de r T hun en's c hen 
L e h rein dem Sinn, daB die Bodenbewirtschaftung, soweit nur der Ein
flu.fl des Transports in Betraoht ,koonmt, nach dam Gesiohtspunkt des 
Gewichtsertrags geflihrt werde: naoh dem Gesichtspunkt der hochsten 
Rente bei hoherem Gewichtsertrag in der Nahe des Verbrauchs und ge
ringerem Gewiohtsertrag in der Riohtung naoh der Grenze des Bezugs
gebiets hin. Mit andern Worten: nicht Wirtschaft n'ach der In
ten sit at, sondern nach dem Gewichtsertrag sci der eigentliche Kern 
der Lehre. Es sei nicht a11ein die Mengenintensitat, die mit der Nahe des 
Verbrauchsorts wachst, sondern der Gewichtsertrag Uberhaupt, wobei es 
aber vorkommen konne, daB die Guterart geringeren Gewichtsertrags mit 
haherer Betriebsintensitat gewonnen werde und umgekehrt. In GemiiBheit 
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des Standpunkts, daB der ~wichtsertrag der allgemeine Grundsatz sed, 

wird auch die Mengenintensitiit als ein Sonderfall diesem Prinzip ein
gegliedert, obwohl doch bei ihr es sich nicht urn eine Wahl zwischen ver
schiedenen Kulturarten handelt, die Absichten der Wirtschafter also ganz 
vel'SChiedene sind: das eine Mal gerichtet auf das WirtschaftssYstem bei 
einem bestimmten Produkt, das andere Mal auf das Produkt bei dem be
stimmten Wirtschaftssystem. 

Diese vermeintliche Umgestaltung der Thunen'schen Lehre erscheint 
durchaus unhaltbar, da die T-heorie des ~wichtsertrag,s, wie wir sahen, 
hochst anfoohtbar, bestenfalls nur bed.ingt, etw'a in einem oder dam and'ern 
konkreten Fall, zutreffend ist. Wir vermogen die Wirtschaft 'auf Ge
wichtsertrag nicht als das allgemeine leitende Prinzip anzuerkennen. 

Auch in einer andern Hinsicht liegt Allgemeinheit nicht vor. Woll
ten wir diese voraussetzen, so kiime ja doch ein Vergleich zwischen ·a II e n 
denjenigen Giiterarten in Betracht, welche unter den gegebenen natiir
lichen, technischen und wirtschaftlichen Produktionsbedingungen im Ver
kehl'lsgebiet fiir den Verbrauchsplatz zu erzetugen wiiren: ·der Vergleich 
zwischen a lien k 0 n k ret m 0 g I i c hen Kulturarten. Das ist offen
sichtlich der einzelnen Wirtschwft nicht zuzumuten, Uind es ist auch g.ar 
nicht gemeint. Vielmehr ist nur jeder Vergleich zwischen einem und einem 
zweiten Produkt ins Auge gefa.llt. Bei Ausdehnung des Vergleichs auf 
eine doch immer erhebliche Zahl weiierer Produktionen wUrde sich das
sellbe Versagen der Theorie zeigen, wie bei d'er Konkurrenz versohiedener 
Erzeugungsorte. Es handelt sich also je um zwei bestimmte Giiterarten, 
deren Erzeugung im einzelnen Fall nach der Anzeige der allgeaneinen 
Preiszusammenhiinge in Frage kommt (wobei freiIich der Interdependenz
fall vorliegt, da.ll auf das Preisverhaltnis die Frachtkosten schon ihren 
Einflu.ll geiibt haben). In diesem Sinn spricht daher Englander, die Ab
straktion aufs iiu.llerste treibend, nur yom innern gegeniiber dem iiuJ1ern 
Ring: von konzentrischer Gruppierung einer Reihe von Zonen, deren 
jade eine Giiterart hervorbringe, die d'Urch den Gesichtspunkt des 
Gewichtsertrags bestimmt sei, ist nicht die Rede. Die Theorie erhiilt da
durch ein anderes Gesicht, die Vorstellung einer mehr oder minder grollen 
Anzahl aufeinander folgender Kreisring-e, die in der Thiinen'schen Theorie 
alter AufJassung so gute Dienste leistet, greift hier nicht Platz. 

Bei dieser Umschaltung der Intensitiit auf Gewichtsertrag erleidet 
aber die Theorie einen empfindlichen Stoll ihres logischen Gefiiges. 
Seite 120 hei11t e's: 1m innern Kreis werden erzeugt ,,1. mehr Giiter der
selhen Art von derselben Flacheneinheit" mit grollerer Intensita.t der Be
wirtschaftung (grollerer Mengenintensitat), 2. "GUterarten hOheren Ge
wichtsertrags. Auch solche GUterarten werden in der Regel unter Auf-

Sax. Prei'l'rs!'iwinnngl'n. 3 
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wendung hoherer Kosten auf die FHicheneinheit erzeugt." Scite 119 
finden wir die Guter hoheren Gewichtsertrags als im inneren Kreise'r
zeugt verzeicbnet, die Guterarten geringeren Gewichtsertrags im aulleren 
Kreis. Der innere Kreis ist aLso von der Guterart hoheren Gewiohts
ertragsausgeftillt, der aullere von del' geringeren Gewicht,sertrags. Es 
dtirfte daher streng genom-men nicht heifien, im inneren Krei'8 werden 
"Gtiterarten" hoheren Gewichtsertrags erzeugt, sondern es mufite hei.llen 
"die Guterart". Somit kann es sowohl im innern als .jm au.llern Kreis 
au.ller der in ihm erzeugten Guterart eine andere nicht geben, es handelt 
sich in jedem einzelnen Kreis urn "Guter derselben Art". Punkt 2 der 
zitierten Stelle kann nicht als ein Gegeooatz zu Punkt 1 verstanden sein, 
sondel'll fallt mit ihm zus-ammen. Die "Gmer derselhen Art" sind eben die 
Guter des betreffenden Gewichtsertrag,s. 

Nun solI laut Aussage auf S. 119 die Guterart im innern Kreis mit 
gro.llerer Mengenintensitaterzeugt werden als die im au.llel'll Kreis er
zeugten Guter. Warum? Auf diese Frage erhalten wir keine Antwort. 
Es wiI"d abel' ubel'li'ies der Behauptung a:m der nachstfolgelIlden Seite selbst 
widersprochen mit del' Bemerkung: "Doch kann es auch vorkommen, da.ll 
die Giiterart geringeren Gewichtsertrags eine solche hoherer Betriebs
intensitat ist." SolIte da nicht eine Unklarheit des Gedankens vorliegen, 
indem an die KOE>ten der Erzeugung, namlich die technisch bedingten Er
zeugungskosten gedacht ist? Denn es hei.Gt "Aufwendung hoherer Kosten 
auf die Flacheneinheit", wahr~md doch "Intensitiit" die Aufwendung 
hOherer Kosten auf das einzelne Gutsttick bezeichnet. Dnd da.ll die Guter 
hoheren Gewichtsertr-ag,s "in del' Regel" auch hohere Erzeugungskosteu 
erfordel'll, mag wohl zu behaupten sein. Es wird sogar zum Beweis die 
Aufeinanderfolge von Weide - Wiese - Acker als eines del' charakte
ristischen Beispiele hierfiir angefiihrt. Diese Wirtschaftsweisen sind 
zweifellos Abstufungen del' lntensitat im geltenden Sinn, .and es hat RJuch 
ihre ortLiohe Aufeinanderfolge in der Thriinen'schen Zonenreihe logisch 
guten PI'atz. Was dieselben abel' mit den Giitern hoheren Gewichtsertrags 
im innern Kreis zu tun haben solien, ist unerfindlich. Kann man einer 
derart zerfahrenen Lehre BeHall zollen? Wir finden uns daran um so 
mehr gehiIl!dert, als sie 'zuletzt durch Heran~iehung der famosen Ge
wichtsverlustintensitat in eine auf dem VV 0 r t Intensitat aufgebaute 
Schematisierung auslauft, die del' Theorie ein scholastisches Geprage auf
driickt. Theorien -solcher Beschaffenhelit verleihen lIlicht das Anrecht auf 
die Rolle eines Reformators. 
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Zweiter Tell. 
Werttarifierung. 

Die folgenden Erorterungen werden einen von dem ersten Teil ver
schiedenen Zuschnitt zeigen. Wahrend wir uns bisher mit Vorbehalten 
und Einschrankungen begntigten, darunter freilich solchen von schwer
wiegenden Belaug, finden wir die Lehren der "Theorie" tiber dIe 
F r a c h t pre i s b i 1 dun g ganzlich verfehlt und mtissen uns daher Ihnen 
gegentiber durchaus ablehnend ve~haloon. 

Das gilt vor allem von dem Standpunkt, welehen Englander zu dem 
mit dem Namen Werttarifierung bezeichneten Verfahren d'er Frachtpreis
bildung einnimmt, das bekanntlich darin besteht, f,tir die BefOrderung ver
schiedener Gtiter den Fraehtpreils nieht Bach den Kosten allein, sondern 
aueh mit Rtieksichtnahme auf den Marktpreis der befi:irderten Guter zu 
bemessen; ein Verfahren, das wegen seiner prinzipiellen Wiehtigkeit fur 
die Wirtschaftsftihrung ,der Verkehrsunterneh!lIler wie atlch wegen dels 
theore,tischen Interesses, das es gewiihrt, unser Augenmerk in erster Linie 
beansprueht. Englander verwirft die theoretische Begrundung, welehe in 
der "Verkehrslehre" gegeben ist. Die Tatsaehe dieser Wirtsehaftshand
lungen steht 'BIber fest: es mu.llte aLso eine neu,artige Erklarung aus s'einer 
Theorie des Tarifaufbaus im allgemeinen sieh ergeben. Da diese, nun, 
wie eben vorausgesehickt, sieh als unhaltbar erweist, so haben wir um so 
mehr Anla.B, die Angriffe, welehe gegen die aus der subjektiven Wert
und Preistheorie ,abgeleitete Losung des Fragepunkts erhoben wurden, 
zurUekzuwei,sen. 

Die theoretisehe Wurzel des letztgedaehoon Beweisgangs bildet 
einerseits die Be,ziehung, in welche man die Marktpreise del' Guter zu 
den Fraehtkosten bringen kann, und andrerseits die von del' volkswirt
sehaftliehen Theorie liingst bemerkte Sehiehtung der versehiedenen 
Preise Bach den Unteroschieden ihrer Beeinflussung dureh die Naehfrage, 
die aus der Vermogensschichtung in der individualistiseh gestalteten 
Volkswirtsehaft hervorgeht. 

Da die Befi:irderungs k 0 s ten «las Produkt zweIer Faktoren sind: 
des tatsaehliohen Giiterverbrauehs fUr eine Leistung:seinheit der Be
fOrderung - Ortsveranderung einer Ma.Beinheit des Gutskorpers auf eine 
Wegeinheit - und der Gro.Be der Wegstrooke, welehe beim Transport 
zuruckzulegen ist, so kann der Marktpreis der Guter offenbar je nur zu 
einem de'r beiden Faktoren in Beziehung g'ebraeht werden, also entweder 
zum Ausma.B der Koste!ll der Leistungseinheit bei gegebener Transport
strecke, oder zur Transportstrooke bei g,egebenen Kosten. Die beiden 
Gesiehtspunkte sind auseinander zu halten. 

3* 
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Die angezogene Preisschichtung beruht auf der bekallnten Schichtung 
der Bevalkerung, in welcher, 'ausgehend von einer breiten, untersten Stufe, 
deren Repriisentanten durch eine'll gleichmafiig geringen Giiterbesitz an 
eine schon dUrch natiirliche Ursachen zwingend bestimmte Bediirfnis
gestaltung gebunden sind, mit dem Anwachsen der individuellen Giiter
bestiinde den Wirtschaften eine wachsende Freiheit der Lebensfiihrung 
gebote'll ist. Beim Giitere,rwerb wird nun bei den Kaufern der erstgedach
ten Schicht, die nur f;iir geringwertige Giiter Kaufkraft besitzen, in weitem 
Urn fang - um in der Terminologie EnglanooI'ls Z'll spl'e,chen - ihre 
Pl'ei'swilligkeit nahez.u vollauf in Anspruch genommen, lilld ihl'e Kopflzahl 
ist gegeniiber den aus den haheren Einkommenstufen stammenden Kaufern 
der erwahnten GiiteTarten dermallen iiberwiegend, dall sie wesentlich die 
zur Herbeifiihrung des Gleichma.Ges mit dem Angebot erforderliche Nach
frage darstellen. J e mehr in der Nachfrage urn eine bestimmte Giiterart 
die bUheren Besitzes- und Bediirfnisstande den Ausschlag geben, was bei 
hochwertigen Giitern der Fall ist, weil die un tern Schichten als Nach
fragende zur.iicktreten, in urn so geri!Ilgerem Mall wird die Preisrwillig
keit jener Kaufer·schichten von dem resultierenden Marktpreis der be
treffellden Giiter absorbiert. Das mag zunachst eine Behauptung sein, die 
zu erweisen ware. Den Beweis als erbracht angenommen, gilt der Satz 
zuniichst fiir dIe PreisbHdung ohne Tr.ansport; also am Ort der Erzeugung 
selbst. Hieraus ist ohne weiteres der Schlull zu ziehen, dall das gleiche 
auch bei Giite,rn, welche vom Erzeugung,sort zum Verbrauchsort be
fOrdert werden, fiir denjenigen Teil dElIS Giiterpreises gilt, der in 
den den Kaufern erwachBenden TranSlportkosten besteiht; vorausgeset,zt, 
dafi nicht schon die Sellbsikosien der BefOrderung dile DiHerenz zwischen 
den Erzeugungskosten und der Prei,swilli'gkeit ausfiillen. 

W'enn die Preiswilligkeit d'er Nachfragende'll nioht ausgeniitzt wird, 
der Preis unter dem Hachstgebot der betreffenden Kiiuferschicht bleibt, so 
kann der P:veis in gewiBsen Grenzen erhaht werden, ohne dall sich die 
Nachfrage vermindert. Auf den Bestandteil des Giiterpreises, den die 
Transportkosten bilden, angewendet, bedeutet die Sachlage die Mag
I i c h k e it, den Transportpreis haher als die Kosten zu stellen. Der 
Klarheit wegen eiD Beispiel: Es seien die Erzeugungskosten einer Giiter
art fUr das Kilogramm 80, womit ein hochwertiges Gut gekennzeichnet sein 
solI, die Preiswilligkeit der in Betracht kommenden Kauferschicht allge
mein 100, sie wird vom Angebotspreis bei weitem nicht in Anspruch ge
nommen. Wird das Gut an einen Verbrauchsort befOrdert und betragen 
die Transportkosten (im eigentlichen Sinn) 15, so stellt ,si,ch de'r Ang'eiboi
preis hier auf 95, bleibt also ebenfaUs noch hinter der Preiswilligkeit 
zuriick. Unter dieseD Umstiinden wiire ein monopolistischer Verkehrs-
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unternehmer in der Lage, liber die Kosten noch einen Aufschlag im 
Frachtpreis zu niachen, und zwar einen solchen, der den Kaufpreis des 
Guts bis auf 100 erhoht, ohne dafi KaufwilIige ihre Kaufabsicht aufgaben. 
Falls die Preiswilligkeit nicht allgemein 100 ware, sondern es auch Nach
fragende mit Preiswilligkeit von ::l9, 98, 97 gabe, so konnte der Preisauf
schlag nur bis 97 gehen: bei 98 wlirden schon die Nachfragenden zu 97 
ausgeschlossen, der Absatz also vermindert. 

1fit Bezug auf die Begrlindung der Preisunterschiede durch die Ver
mogenschichtung der Bevolkerung macht Englander eine Bemerkung, die 
wie ein Einwand aussieht (Jahrbuch S.277). "Zunachst entsprechen die 
verschiedenen Preise der Gliterarten keineswegs verschiedenen, fUr die 
betreffenden Gliterarten in Betracht kommenden Grenzkauferschichten 
verschiedenen Vermogens. Auch Gliterarten, filr die dieselbe Kaufer
schicht die Grenzkauferschicht ist, weisen sehr verschiedene Preise auf. 
Denken wir nur an die Gliter, die die letzte und brei teste Bevolkerungs
schicht,die der AI'beiter, ka'Uft, Na'hrungsmitte.], wie ~1ehl, Brot, Zucker, 
Salz, Ka.ffee, KI,eidungrSlStoffe, HausI'at, Kohle fUr Boheizung, so find en 
wir Gliterarten mit hochst verschiedenen Prei.sen." 

Allein es kommt eiben nicht auf die Grenzkauferschicht, sondern 
darauf an, ob oder in welchem Mafi sie quantitativ fUr den Preiis den Aus
schlag gibt. Flir die hoherwertigen Glite,r treten immer auch eine gewisse 
Anzahl Angehoriger unterer Einkommenstuien aIs Nachfragende auf, aber 
sie verrnogen mit dem, was sie von ihrem Giiterbestand nach Befriedigung 
wichtigerer Bedlirfnisse librig haben, nur eine geringere ~1enge zu kanien, 
bis schliefilich ihr,e Kaufkraft liherhaupt versagt. Oder sie begnligen aich 
mit Glitern geringerer Qualitat oder Ersatzgliiern, die abel' wirtschaftlich 
als Gliter eigener Art anzusehen sind und eine Zwischenpreisschicht bil
d·en. Das wiederholt sich auch im Verhaltnis der hoheren Einkommen
schichten bei hoherwertigen Glitern untereinander. Diese Tatsachen des 
Wirtschaftslebens sind doch derilliafien jedem bewufit, dafi es einer 
weiteren Begrlindung der Preisschichtung wahrlich nicht bedarf. 

SoIl nun begrUndet werden, dafi eine urn so weiter reichende Er
hohung des Transportpreises liher die Kosten moglich sei, je hoher der 
~Iarktpreis der zu transportierenden Gliter ist, so mlilHe der allgemeine 
Sa t,z erwiesen sein, dafi die Spannung zwischen Angebotspreis und Preis
wiIIigk,eit der Kauferschichten immer grofier wird, 1lJII1 je hoherwertige 
Gliter es sich handelt. Ein solcher Nachwe.js ist allerdings zu erbringen, 
wobei aber an eine genaue Verhaltnismafiigkeit bei der Verwickeltheit der 
empirischen Tatbestande von vornherein nicht zu denken ist. Da jeder An
gehorige einer hoheren Einkommenskla·sse die Gliter des allgerneinen Be
darfs zu gleichen Prei,sen erwirbt wie die Kaufer der niedrigeren Ein-



- 38 -

kOIl1mensst'l~[en, so erulbrigt er fUr andere, nul' ihm zugangliche Guter eine 
dem Ansteigen seines GiUel1besitzes entsprechende hohete PreiSlwilligkeit, 
die er, wenn e,s erforderlich ist, zur Geltung bringt. In die-sem Sinn lautet 

auch das ubereinstimmende Urteil des praktischen 'Virtscrhaftslebens. Man 
schreibt den ""C ohlhabenderen und den reichen Leuteneine dermaEen ge
steigerte Zahlungsfiihigkeit zu: nach del' Meinung vieleI' bekanntlich sa
gar progressiven }lanes 1). Es feldt nicht an Belegen dia.flir, daE Wirt
s0hafter, die sich in tatsuch-licher }Ionopolstellung befinden, die derart be
urteilte Preiswilligkeit bestimmter Vermogensschichten auch ausniitzen. 
Den Verkehrsuniernchmern als ~Ionopolisten erOffnet sich die gleiehe Ge
logenheit WI' denjenigen Teildes Prei.ses del' vom Erzeugungs- zum Yer
brauchsort beWrderten Gliter, del' im Frachtpreis besteht. 

('Va rum das nicht nul' mit Bezug auf. Glit.er des unmittelbaren Yt'l"
brauchs, sondern auch fUr Guter gilt, die erst zu Verbrauchsgutern 
uIl1zuw.a.ndeln sind, gehort auf ein anderes Blatt, das yon der Theorie aus
zuflillen ist und au{'h allsgefi.illt wurde.) 

Auf Grund der yorliegenden Feststellllng ergibt die Beziehung zwi
schen .den Marktprcisen del' Giiter und den Frachtkosten also die Kame
quenz, dan di.e M 0 g I i c h k e i t besteht, allf eine g e g·e ben Co 8 n t. fer
nun g hDherwertige GUter mit hoh-eren Frachtpreisen (tiber die Kosten 
hinaus) zu belegen als geringer wertende, d. i. ·die Frachtsatze fUr die 
Mafieinheit del' "\Vegstrecke entsprechend hoher zu steBen, und daG tliese 
Abstufung nach uIlten zu an del' Kategorie del' geringstwertigen Glit.er 
ihre Grenze findet. 

1) Hierzu mog-c auf Lchrsatze Engl,inders selb~t ("Bc~timmungsgl'l.in[le 

drs Preiscs") hingcwicscn sein. S. 282 u~w. I€$CU wir: "Yon mchrcl'en Giitl'r
arten, die die S chi c h t g e r i n g s t era 11 gem e i n e r Pre i s will i g k cit 
erwirbt, und flir die sie zumeist wenigstens Grenzkauferschicht ist, konnen fur 
sic nul' eine einzige Giitcrart (oder hochstens ganz wenigc GiHerarten gleichrn 
GrcnzIlutzens und gleicher Pl'ei,sr) d·em Preis na.ch an der IIocl!st.::\'cbotsgrenz(· 
sein, wahrend der Preis a I I era n d e r c n G li t era I' ten fiir sie un t e r d c r 
Hoc h s t g e bot s g r e n z e sein mull." - ~Ht 13ezug auf Giiterarten, die von 
S chi c h ten h 0 her era II gem e i 11 e r Pre i s will i g k e i t erworlJPI1 
werdrJl, wird S. 283 bemerkt, dall .. aile jene Glitcrarten, fUr die die Schicht 
ger,bngsten Yermo.gen;; Grenzkiiuferschicht ist., l:J.ri &hie;htcn hiinerer allgemeiner 
Preilswilligkeit dem Preis nae.h 11 n t e rd e r II 0 C hlS·t I! e bot;: g r e n Z f' 

stehen". Beziiglich jener Giiterarten, fiir die die S chi c h tho her e n Ve r -
m 0 g ens s e I b s t G r e n z k ii u fer s chi c h t ist, wird auf S. 284 ausgeftihrt. 
rlnn unter der Annahme, dall zwischen den aufeinanderfolgenden Einkommen 
we.:;cntliche Unter;:chicd·e h£'stehen, .. im Rallmen dic",p;:; L'nterschied" !lie 
S chi c h tho her e r K auf k r aft yerschiedene GUter me h r erwerben kann 
als die Schicht niichst geringerer Kaufkraft, wobei dann a I led i e s e G ii t e r
II r ten b i s auf die let z t e fiir diese Schicht, obschon sie Grenzkiiufrl'
s('hicht ist. 11 n t e r (1 (' rHo c h s t g (' hot" g r en z r EO t l' h e D". 
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Das entsprechende Ge,genstiick bildet die Fl'a.ge, o:b und inwiefern 
bei g eo g e ben e n F r a c h t s a tz en die Bee;iehung zu den verschicdenen 
Mar:ktpreisen der Gliter die En t fer nun g hestimme, auf welche eill 
Transport erfoigen kann. FUr diesen ~weiten Gesiohtspunkt scheint die 
Losung durch den formal en SchluE gegeben, ,daE, wenn hochwertige Gmer 
mit einem hOheren Frachtsatz beIegt werden konnen als .geringwertige, bei 
gegebenem Frachtsatz die Transportfiihigkeit ,der ersteren ausgedehnter 
sei aIls odie minderwertiger Giiter. Die SchluEfolgerung erweist sich jedoch 
aI,s in voller Allgemeinheit ullzuUtssi'g. Die Frachtkosten flillen die Span
nung zwischen dem Erzeugungspreis derGiiter und dem durch die Prets
willigkeit bestimmten Preis am Verbrauchsort aus. Die Spannung kann 
unter Umstmdell bei geringwertigen Glitern ,gleich, sel:bst groEer sein als 
bei hoherwertigen. DaiS kann eintreten, wenn solohe Gliter nur a.n be
stiommten Ortlichkeiten erzeugt werd,en konnen lind dort, wo sic nicht er
zeugt werden konnen, einem hohen Bedlirfniswert begegnen, del' je naeh 
den Vermogensumstiinden oder Xachfragenden eine mehr oder minder hoha 
Preiswilligkeit im Gefolge hat. Rier baben wir eine Sachiage ink 0 n -
k ret e n Vel' k e h r s r ,e I a t ion en, die eine Einschrankung des allge
meinen Satzes bedeutet. 

Jene SchluEfol.gerung kann daher nur geIten mit Bezug auf Giiter, 
welche im ganzen Verkehrsgebiet erzeugt werden konnen, sow ie fUr ver
schiedenwertig,e Gliter in den gedachten V,erkehrsrelationen im Vergleich 
untereinander. Dabei ist abel' auch - Iogisch dehtig - die groEere 
Transportfiihigkeit nul' im Sinn del' M 0 g I i c h k e i t eines weiteren Ver
sands oder Be,zugs zu verstehen, was keineswegs die Aussage des gieichen 
U nterschieds flir die tatsachlich stattfindenden Transporte bedeutet! 
Erzeugung und Verbrauch konnen ortlich derart verteilt sein, daE im 
einzelnen Fall ein hoherwertiges Gut auf eine klirzere Strecke abgesetzt 
wirda.Is ein minderwertiges, ungeachtet seiner weiterreichenden Trans
portfahigkeit. 1m Vergleich der verschiedenen Gliter groift das in so 
unzwhlig,en Fullen Platz, daE zwisoh,en dam moglichen und dem tatsach
lichen Albsa tz geradezu keine Bezi,ehung mehr zu bemerken ist. 

In der "Verk,ehro&lehre" ist die oben bezeoichnete SchluEfoigerlUlg als 
allgemeine Yorang'estellt, die ,erwahnte Einschrankung erst nachtraglich 
als Ausnahme angefiihrt. Ferner ist das AuseinaIllderhalten von Trans
porWihi.gkeit und tatsiichlichem AbSiatz nieht hervorgehoben, wozu fre'ilich 
kein innerer Grund vorlag, da die kIare Sachlage wildersinnige Auslegung 
nicht gewartigen liell. Das Erge;bnis wird in einen zusamanenfassenden 
Satz gekieidet ("Die Ausdehnung der Absatz:filhigkeit der verschi-edenen 
Gliter entspricht der Abstufung ihres Werts"); ein Satz, ,dessen Wortlnt 
aber allerdings Bedenken hervor,zurufen 'geeignet ilSt 
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Das ist eben der Punkt, -an dem die Kritik Englanders einsetzt. Sie 
wendet sich gegen diese allgemeine Formel und bemtiht sich Z.l zeigen, 
da.ll, was ihr Wortlaut ausdriickt, unzutreffend sei. Damit ist sie im Recht, 
aber in der Ausfiihrung wird sie zu €liner dia,lektis0hen Polemdk, die den 
Sinn der Lehrmeinung arg milldeutet 1). 

Ganz be.sonders scharf, wird der Lehre durch Vergleich mit den Tat
sachen des WirtBchaftslebens zuleiibe gegangen. lhre Folgerungen "seien 
unrichtig zuniichst im Hinlblick <auf di'e Erkenntnis geschichtlicher Tat
sachen und schlielllich selbst unter den heute gegebenen Verhiiltnissen". 

Was die geschichtlichen Tatsachenbetrifft, so wird der Beweis aiIlge
treten, da.ll .,von einer Beschriinkung des Fernverkehrs im Mittelalter auf 
die kostbarsten Waren oder davon, da.ll die wohlfeileren nur lokal absatz
fiihig waren (w,as als im Sinn der "Vel"kehrslehre" gelegen dargestellt 
wird) keine Redc sein konne". In Wahrheit ist dort so fort hervorgehO'oon, 
dall die natiirlichen Waesel"'Wcge mit dem wohlfeiIen Tronsport selbst die 
Versendung von Rohprodukten auf grollere Entfernungen ermoglichten -
ganz abgesehen von der ausfiihrlichen Darstellrung im zlweiien Band tiber 
die geschichtliche Rolle der Wasserstra.llen ~m Binnenverkehr. Angesichts 
dessen ist es wohl drollig, wenn unter den Bei.spielen fUr Fernverkehr im 
~Iiitelalter, bei dem nur ·an den kostspieligen Landtransport gedacht ist, 

1) Zuerst win] rein logisch argumentiert. Es sei nicht gesagt, ob fiir die 
Beforderungsfiihigkeit del' Giiter ihr Preis am Erzeugungsort oder ihr Preis am 
Verbrauchsort mailgebend sein soli, und nun wird fiir beide Faile die Unhaltbar
kcit des SatW5 ·deomonEtrkrt; im zweiten Fall, del' a,Js der wahrsclldn!;ic:hc aII

gcsehen wird, durch offen bare Ungereimtheiten, weIchI' unter del' gemachten 
Annahme die Lehre kennzeichnen (die aber nach dem fruher Ausgeftihrten ihrem 
wirklichen Sinn fern liegen). Loyalerweise hatte del' SchluLl gezogen werden 
miissen, daLl also del' Preis am Verbrauchsort nicht gemeint sein konne. Die 
AUe,rnativ€ ist j,edoch nul' ein '1Vdvokatorischer K'lLIlStgriff: siD Ibesteht gar nicht, 
es kann auch ein Drittes gemeint sein. Es ist auch deutlich gesagt, was gemeint 
ist, und zwar ist als maLlgebend fiir die Beforderungsfiihigkeit genau dasselbe 
erklart, was Engliinder als solches bezeichnet. Er sagt: "Mailgebend kann doch 
offen bar nur der Unterschied sein, del' sich zwischen dem Preis am El'zeugungs
ort und dem am V crbrauchsort erzi,eJ,baren Preis, del' PrC'is,willigkeit am Ver
braucbsort ergibt." (Jahrb. S, 275,) In del' "Verkehrslehre" steht als oberster 
Satz des BeweisgaJlJ~'1i": "Die Tramsportikosten konnen die ga,ILz·e Spa,nnun.g zwi
schen oem Ko.;;.tenpr{)is ,d<er Giiter am ErZoCulgullJglsort und d€llIl Indlividualwert der
selbell fUr Kaufer am Verbrauchsort ausfiillen." Dail das dem Sinn nach iden
tische Aussagen sind, ist fiir jedermann klar. Aus der These wurde eben fur 
die wertvolleren Giiter die Transportfahigkeit zu hoherem Preis gefolgert und 
aus dieser der Schluil auf weitere ortliche Transportfahigkeit bei gleichem 
Frachtpl'eis gBzogcn. D,'1 Yorhi,nein ~l'>Stst<'lJlod, dail fiir .cIie BefiiI'deruIL"oosfahi,gkeit 
del' Giit'er weder der Preios am Er7.iE)ugu'ngloort nodI dler Prei,s am Verbra,uehcrort 
mail'g'CbeniCl sein kann, ,sondern die D iff I' r e n z ,del' heiden Pr~isc das Ent
schcidende ist, so enscheint Ilioe ~all1ze Polemik vom Zmm gebrochen, gegenstan-ds
lo~, wenn sie nieht urn illrer ,;::dbst willen gefi.ilhrt wurd~. 
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in einem Zitat aus Below Handel;;beziehungen aufgefiihrt werden 
wie: Braunschweiger Bie·r nach Skandinavien, WoBe von England nach 
Deutschland, Muhlsteine ,aus Pirna nach Ostpreufien (die wohl der Elbe 
nicht ausgewichen sein werden) ... Wo aber ein langerer La.ndtransport 
aus orographischer Ursache stattfam, galt dieser stets Prouukten, die ein
gefiihrt werden mu.llten, und von der BevlHkerung gegenuber den eigenen 
EJ1zeugnissen der primitiv.en Wirtschaf.t hoch geschiitzt waren, wie z. B. 
Salll, Meta.lJe usw.: genau der ausdrucldieh hervorgehobene Fall! 

Koch seltsamer ist die Beweisftihrung, d,afi die in Rede stehenden 
Satze gegenwiirtig der WiJ1klichkeit nieht ent.sprachen (Jahrbuch S. 281). 
"Eine Reihe von Massengiitern ist ·es, die haute den Weg um die h8:IOO 
Erne zuriicklegen: Kohle, Erze, Dungemittel, Getreide, Fleisch, Bo·UJIll
wolle usw. Diese Guter sind am Verbrauchsort weit billiger als andere 
Gliterarten, die aus geringerer Entfernung berzogen werden." Ein wahr
haft niederschmetternder Einwand! 'Wenn er Sinn ha.ben soll, so mii.llte 
dem Verfasser der "Verkehrslehre" die ~leinung zugeschrieben werden, 
dan die Frachtkosten lIl11ein den Prei.s einer Ware bestimmen, ohne Rlick
S'icht auf die Herstellungskosten! Es folgt weiter eine Schaumschliigerei, 
ind·em Selbstverstandlichkeiten, betreHend Preise und Befordel'ung der 
Gliter, mit Argumenten bewiesen werden, die im Vordersatz immer die 
Voraussetzung enthaiten, es sei gelehrt I\\'orden, tatsiichlich befOrderte 
Gliter wlir·den aus der Ferne oeler aus der ~ii.he bezogen, wei I sie am Er
zeugungsort einen hohen oder einen niedrigen Preis 'haiben. Es ist wohl 
nicht noUg, bei solcher Art von Polemik liinger zu verweilen. 

Dieser zweite del' be,zeichneten Gesichtspunkte beschiHtigt uns hier 
nicht weiter und bedarf wohl auch nach ·der im vorste-henden gegebenen 
AufkHirung an sieh keiner Allfhellung mehr. 

Die ~lOglichkeit, verschiedenwel'tige Giiter auf gegebene Entrernung 
mit verschiedenen Frachtsiitzen zu belegeill, bi}d.et an sich vorerst nur 
die Voraussetzung bestimmter Wirtschaftshandlungen. Damit solche yoIl
zogen werden, mussen wirt.schartliche Motive in Wirksamkeit treten. Flir 
elie We r t t ,a r i fie run g ilSt dieses Motiv in del' hetriebsokonomischen 
Frachtpreisbemessung der Verkehrsunternehmer nach dem Gesichts
punkt der Erzielung des hochsten Reinertrags gelegen. Die in 
Hede steihende :hloglichkeit wird Yereiteit, sofem durch Konkurrenz der 
Unternehmer del' ·erzieLbare Frachtpreis .auf die Kostenhohe herabgedriickt 
wird. Bedingung del' Verwirklichung ist also eine ~Jonopolstellung der 
lJnt,emehmer. Somit haben wir in der 'Werttarifierumg theoretisch nichts 
underes zu erblicken, als einen An wen dun g s f a II de r The 0 r i e 
del' ~I 0 n 0 pol pre i s b i 1 dun g, was Ubrigens auch von anderer Seite 
Hi.ngst anerkannt ist. Es geschieht yon den Verkehrsunternehmern 
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genau dasseJbe, was andere monopolistische Unternehmer tun: si.e such en 
die K,aufkraft der verschiedenen Einkommenstufen durch entsproohende 
Preise bestmoglich zu erfasfOcn. Del' Erzeuger cines patentierten Massen
artikels findet seine Reehnung d,adureh, duE er sich mit dem geringsten 
Preis begnriigt, d'er den Absatz in weitesten Kreisen del' Bevolkernng, in;;
besondere in den breiten Schiehten del' unt'Cl'ISten Einkommenskl.assen ,-er
bUrgt. Ein Fabrikant von Luxusgegenst-anden, del' iiiber eine tatsitchliehe 
oder einer tatsachlichen nahekommende ~lonopolstellung yerIiigt llnd 
des sen Kunden sieh aus den wohlhabendst.en Kre.isen rekruti,eren, erzielt 
den hochsten Gesehiiftsgewinn, indem er die Preise so hoch wie moglieh 
halt, ungeachtet ihm infolgedessen eine Anz'ahl Kaufer entgeht. Del' 
erste grtindet seine Ertragsrechnung darauf, dall im ErlOs aus dem A·bsu(.z 
del' Fiaktor der 11,enge gegeniIber dem Faktor des Prei'ses den Ausschlag 
gibt, del' -andere ersieht im entgegengesetzten Verhiiltnis seinen gesehaft
lichen Yorteil: beide praktizieren "Werttarifierung". Die Verkehrsunter
nehmer sind in .der Luge, die beiden Ge'liehtspunkte in ihr,em Betrieb Zll 

,-creinen. 

'Vir haben nun die El'kliimng fiiI' die groblic-he ~IiEdeutung UIl3eI'er 
'Verttarifierung in dem Sinn, daE dem hoheren Prei.s am Verbrauehsort 
aneh ein hohe,rer Frachtsatz z u en t s pre c hen h a be, nIlJd z\\<,ar 
sog,ar i m Ve r h a I t n i ,s del' wI';:;chiedenen ~'larktpreise del' Giiter" 
(Jahrb. S. 298). Es ist die Zwischenursache del' betriebsokonomischen Ge
sichtspunkte, welehe die Verkeohrsunternehmer bestimmen, Yon der :\fog
liehkeH del' PreisaJbstufung Gebr.a.llCh zu machen, auEer aeht gelassen, 
und del' Theorie d·er Gedanke untergesehoben, daE die,se Abstufung un
mittelhar aus der Beziehung der :\farktpreise zu den Frachtkosten abzu
lei ten sei. 

Die in Rede st.ehendEl'll Gesichtspunkte drangen sich dermaEen dem 
vVirtschafter auf, daE wir die von ihnen geleitete Preisstellung yon den 
Verkehrsunternehmern, dar:unter dem Staat, seit jeher gehandhabt sehen 
- yom Sta.at, wenn er nur den 'Veg fUr den TraIlJsport bereitstellt, schon 
fUr die Nutzung des 'V'eges (WasserstraUengelbiihren). AIle Welt faEt die 
Personen- und Giite:r:klasS'en del' Tarife der Ver.kehrsansi-alten in diesem 
Sinn auf, wenn man sich auch nicht immer kl.are Rechenscha.ft day on ge
geben hat (was eben Aufgabe der Theorie ist). Englander wird nur durch 
s e i n e Theorie gehindert, ehenso zu sehen. Er ,branchte aber ,sieh durch 
sie garnicht daran hindern zu lassen. Denn was die snbjektive Wert
theorie in der Begriindnng des Fragepunkts als Individualwert odeI' 
Zweckwe,rt bezeichnet, ist doch nichts and-eres als die in di,esen Zeilen 
vielgenannte Preiswilligkeit. Und w,enn Englander, wie er es unter
nimmt, sich gegen die BegriiIIJdung durch jene W,erttheorie wendet, so ist 
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das nul' ein Scheinangriff, den jeder a1s ,solchen erkennt, dem del' Ein
druck del' \Y 0 r t e nicht die unbefang,ene Anschauung der Din g e trUbt. 

Del' 'rarifaufbau im allgemeinen. 

Die Anwendung der allgemeinen Preistheorie ,auf die Frachtpreis
bBdung ergi,bt den T,arifanfhau. Sehen wir zu, wie Englander hier die 
Konsequenzen seiner Preistheorie in positiyel' Hichtnng zieht. 

Zunachst wird die Fl',achtpreisbBdung yon del' Kachfrageseite her 
untersucht. Die Xachfrage bestimmt sich durch die Preiswilligkeit del' 
di,o Verkehrsleistungen Begehrenden. Dio Ve,rkehrsunternehmer konnen 
nul' Preise in del' Hohe verlangen und erreichen, welche del' Preiswillig
keit der Fraohtg,e'her fUr die BeWrderung entspricht: PreiswilligkeH fill' 
die Beforderung, wohl zu unterscheiden yon der Preiswilligkeit fUr Kanf 
des Guts. Somit entsteht yor allem die Frage,anf welche 'Veise die 
Transportunternehmer die Preiswilligkeit der Frachtgebel' feststellell 
konnen, 11m ihre Preisforderung darauf zu ,grUnd-en. 

In dieser Hinsicht, werden wir bel'ehrt, seien drei Tatbestande zn 
unterseheiden: Erstens der Fall, daR eine Giiterart 'an zwei Orten, 
zwischen denen Transport stattfinden soll, verwendbar, zugleich aber an 
den beid.en Orten in verhliltni.sma.IHg verschied,ener ~Ienge vorhanden ist, 
so daR die an jedem Ort lagernd,e Menge der GiHerart. im Hinblick auf die 
Z.ahl ,der WirtschaHen und ihreallgemeine Preiswilligkeit (fUr das Gut) 
verschiedene Preise fUr ,das SUick erzielt. In diesem Fa1l gleicht die Preis
willigkeit f.iir die BeWrderung dem Unterschied der Preise, die sich an 
den heiden Orten bilrden oderbilden wiirden, wenn kein Ausgleich ,durch 
den Transport herbeigefUhrt wUrlde; wenn aber der Ausgleich stattfindet, 
dem Preisunterschied, der sich durch das Steigen des Preises an dem Ort, 
von welchem Stucke .deiS Guts abgezogen werden, und das Sinken des 
Preises andem Ort, wollin sie befordert werden, ergiht. 

Ein zweiter T,atbestaIl!d ist der, daJl die Giiterart an einem bostimm
ten Ort zn einem bestimmten Preis in einer die Nachfmge Ubersteigenden 
Meng,e erzeugt werden kann und von diesem Ort naeh e,inem anderen ab
gesetzt werden soll, an welchem sie nicht erzeugt werden kann. Hier ist 
die Preiswilligkeit flir die BefOroerung gleich der PreiSiwilligkeit fUr 
das GlIt am Bestimmungsort wbzUglich ,der Erze,ugungskosten am Ver
sandort. 

Ais dritter Fall kommt in Betracht, daJl das Gut an beiden Orten 
erzeugt werden kann, doch zu versohiedenen Erzeugungskosten. In 
diesem Fall bestimmt der Ll1terschied der Erzeugungskosten die Preis
willigkeit fUr die BefOrderung. 
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Die Transportunternehmer haben indes von ihrem wirtschaftlichen 
Standpunkt aus die Absicht, die Frachtpreise nur mit Rtioksicht auf die
jenigen PreiSIWilligkeiten zu bilden, welche ihnen den grofitmoglichen 
Reinertrag rubwerfen. Von d'iesem Staoopunikt des grofitmoglichen Rein
ertl'\ag-s wi:r:d laut ausdrticklicher ErkUirung des Autors die Untersuchung 
der Frachtprei'sbildung geftihrt. 

Hiermit ist die Frachtpreisbildiung od'fenbar auch von der Angebot
seite her ins Auge gefafit. Das Straben nl8.ch Reine-rtrag booeutet, wie 
nioht ellst gesagt zu werden broucht, die Einforderung von Preis en fur die 
Verkehrsleistung, w.elche die Kosten decken und erreichbaren Gewinn a'b
werfen. Die Bez'llgnahme auf die Alligebotseite 'erfolgt jedoch in einer 
Weise, die mit der Wirklichkeit des Wirtschaftslebens in Wi:de1rstreit ge
rat. EnglaiIlder scheidet namlich die Kosten von dler Erorterung in diesem 
Zusammenhang aus und weist ihnen fiir spater eine erganz,ende Rolle in 
der Frachtpreisbild'ung zou. Diese Zerlegung ,des in der Wirtschiaftshand
Lung untrennbar Verlbundenen mufi ihre KOlllSequenzen haben. Sie wtirde 
bedeuten, dafi den Verkehl'lSunteroehimern z1llgemutet w.tirde, den Prei,s 
ihrer Ledstungen vorerst ohne gle1ichIZeitige Rticksicht auf die Kosten zu 
bestimmen, wobei es nicht sicher ist, ()Ib die Ergebni'sse der gesolliderten 
EI'Iwagungen mit einander vereinbarlich sein wtirden. Es wird zu unter
suchen sain, ob in der DaI'lSteHung der e-rgiinlzenden Rolle der Kosten die 
Vm'sOihnung mIit der Wirklichkeit vers'Ilcht oder herbe1igeftihrt werde. 

Die Nachfrageseite betreffend ist ein wichUge-r Umstand von vorn
herein im Auge zu Ibehalten. 

Die Frachtprei:sw:illigkeit im Hinblick auf die Differenz der 
Gtiterpreise bezieht sich auf den Trausport zwischen zwei bestillllIIlten 
Orten. Das ist in den Fallen der angeftihrten Tatbestande klar ersichtlich. 
Um von Fraohtpreisen, die auf solche Art bestimmt w.erden, zu Fracht
preisen ftir jade G ti t era r t zu gelangen, mufi offell'bar da'sjeni:ge, was 
fUr je zwei bestimmte Orte festgestellt werden kann, verallgemeinert wer
den. Das ist aJUch in der Tat der Gang, den die Theorie einschlagt. Dem
gemafi mufi man hei VerfoLgen ihr,es GedankeniDihalts zuel'\st zusehen, WIIiB 

tiber die Frachtpr,eisbHduug zwischen z'Wei bes'timrmten Orten gelehrt 
wird, und sodann das AugenmeI'lk den theoretilSchen Mitteln zuwendeiIl, 
durch welche die Verallgemeinerung bewirikt wellden solI. 

Lassen wir uns also zunachst zeigen, in welcher Weise nach den 
Voraussetzung-en der Theorie die Verkehrsunternehmer die vorteilhaftest 
ausDIiitlZbare Fr-achtpreis1wiIIigkeit ermiUeln. 

Ausgeg,alllg,en wird von dem el'lSterwahnten ~all, dafi 'eine an beiden 
Orten verwendbare Guterart an beiden Orten in verhaltni'SJIliifiig ve-r
schiedener Menge vorhanden ist, wobe-i die an jedem Ort Iage1rnde Menge 
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im Hinblick auf die Zll!hl der Wirtschaften und die allgemeine Preiswillig
k,eit dieser Wirtscha,ften verschiedene Prei'8e fur das StuckeI'lZielt. Der 
Preisunterschied zwischen den heiden Orten ist aber nur gegeben, 
so lange keine BefOrderung s'tattfirutiet, €or andert sich sogleich, sohald Be.
fOrderung erfolgt, und zwar wird der Preisunterschied um so geringer, je 
gro.Ber die beforderte MeIllge ist. Den.n durch die Beil'orderung wird die 
Menge an dem einen Ort geringer, am anderen gro.Ber, und hierdurch 
steigt der Preis am Versandort, sinkt er run Be.stimm'llngsort. Fur die 
Ausnutzung der PreilswiHigkeit er,gi'bt sich alliS der Sachlage eine <be
stimmte FoLgerung. "Wuroen aHe Ver,braucher die gleich-a 'allgemeine 
Pr,eiswilligkeli t gegenuber dem Gut zeilgen, so wurde das Verkehrsunter
nehmen den gro.Btmoglichen VorteH dann erzielen, wenn es den Frachtsatz 
so hoch halt, da.B moglichst wenig Stucke, grundsat'zlioh nur ein Stuck fur 
jaden Verbra;ucher, befOrdert wenden. Das ergebe sich aus dem Preiswillig
keitsparadoxon, demzufolge bei Vermehrung der abg'enommenen Stucke die 
Preiswilligkeit ll!ID Bestimmung,sort rascher sinkt, als die Z,ahl der Stliicke 
zunimmt, umgekehrt die PreiSiwilligikeit am Lagerungsort rascher steigt, 
als die Z.ahl der Stucke abnimmt. So sinkt aueh del' vom FrachtSiatz aus
zun'lltzende Preisunterschied rascher als die Zruhl der beforderten Stucke 
zunimmt, d. h. es ~ann fur eine geringere Anzahl hefOrd,erter Stucke mehr 
hereingebracht werden, als fUr eine gro.Bere.« Di'e gro.Bte Frachteinnahme 
wUl'de sich demnach ergeben, wenn der Frachtsatz so hoeh gehalten wird, 
da.B jelde Wirtschaft nul' ein Stuek des Guts beziehen kann, wohlbemerkt: 
unter der Anuahme gleicher allgemeiner Preilswilligkeit. 

Wir wollen an dem Satz nicht makeln, obwohl er als Ausflu.B des 
Preiswilligkeitsparadoxons hing'esteHt wird, und aus eiiIler, wenn noch so 
haufigen, doch keineswegs ausnahmSJlosen, Tats,aehe kein ausnahmslos 
geltender Schlu.B gezogen werden dari. Abereines steht unzweifelhaH 
fest: Stellen wir uns die Varkehrsunternehmer als im Sinn der Theori,e 
denkend und handelnd VOl', so konnen sie zwar - wenn sie wollen - die 
Preiswilligkeit aLIer als Frachtg,eber in Betracht kommenden Wirt
schaften als gl,eich annehmen, aber sie sind ganzlich .au.Ber:stande, irgend
einen Geld'betrag als da~s Ausma.B dieser Pmiswilligkeit zu nennen. Wtmn 
sie nun die Preiswilligkeit der Wirtschaften nicht kennen, wie soIl ten 
.;!i,e ainen Frachtsatz auf,stellen konnen. der die Wirt.schaft dazu bestimmt, 
nur ein Stuck des Guts zu beziehen? ·Wir haben es mithin nur mit einem 
theoretiseh gedachten, nie und nimmer ,aber mit einem auf theoretischer 
Grundl.age 'ziffermiilHg best.immbaren Frachtsatz zu tun. 

Die Theorie schreitet hierauf von del' Annahme gleicher Preiswillig
keit zur Wirklichkeit vor. ,,1st nun die allgemeine Preils,willigkeit bei den 
verschied,enen Wirtscharften eine v,er.schiedene, so hesteht die Moglichke.it, 
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dureh Hera.bsetzung de,s Fraehtsatzes eine :Mehreinnahme zu e,rzielen, in
dem das Hinzukommen neuer, s tar k e r be set z t e r S e hie h t en 
den AbfaU bei den Schiehten gro.aerer allgemeiner Preiswilligkeit auf
h~bt, .... wodurch sieh allen falls e:in Einnahmezuwachs ergibt, der den Ein
nahmeausfall bei Schiehten gro.aerer allgemeinerer Preiswilligkeit uber
wiegt. Von diesem Standpunkt aus wird das monopoli:stische Verkehrs
unternehimen mit d·em Preis so lange herabzugehen ha!ben, bis eine weHere 
Preisherahsetzung keinen Zuwachs, sondern einen AMaU an Einnahmen 
bringen wtiI'lde." 

Das hort sieh ganz pIau.sibeI an; es beschreibt einen von del' Ver
kehrstheorie Iangst in seinen VoraU&Sebzungen und Bestimmungsgrtinden 
klargestellten Wirtsehaftsvorgang. Allein in del' Theori·e, die uns hier 
besehaftigt, hat es ·damit einen Haken. Bei del" Anpassung des Fr·aeht
preises an die v e r.s e hie den e n Preiswilligkeiten handelt es sieh um 
zifferma.flige Fraehtsatze, die durch Herabsetzung des Ullter del' Voraus
setzung g Ii e i e her 'allgemeiner Pl"eiswilligkeit ded'llzierten Fracht
satzes zu bestimmen waren. Wie soIl man sieh die Herabsetzung eines 
nul" theoretiseh g e d a e h ten, nul' theoreUseh den k b a l' en Fraeht
satzes auf einen z iff e I" m ii .a i g en, einen Fraehtsatz del' "\V irk
lie h k e it, vorstellen? Wir sto.aen bier auf eine Denkunmogliehkei t! 
Ware es moglieh, uns tiber diese hinwegzusetzen, dann fanden wir in dem 
dargestellten Vorgang allerdings ein ungefahres Bild del' Wirkliehkeit, 
die mit den Gegeberrheiten zu rechnen ha t. Die ErreiClhung d·es be~bsich
tigten Zweeks, die Erzielung ·des angestrebten Ertrags, hiingt erstens 
von del' tatsaehliehen Starke der neu hinzukommenden KauJerschichten 
und zweit·ens von ihrer tatsaehliehen Kaufkraft ab: beides den Verkehrs
unternehmern unbekannte Gro.aen. ~lan k,ann tiber sie nur Vermutungen 
hegen, und ob diese zutreffen, wird sieh erst dureh die t·atsaehliehe Ge
staltung des Verkehrs, welehe die Folge des gewahlten Fraehtsat:zes ist, 
erweis.eI). Wir hatten eine zwar Iogikwidrig ,begrUruiete, abel' im Er
gebnis die Wirkliehkeit des WirtschM'bslebens besehreibende Theorie del' 
Fraehtpreisbildung vor uns. Eine Theorie jedoch, die noeh immer sieh in 
einem sehr wiehtigen Punkt von der Wirkliehkeit hOehst unvorteilhaft 
unterseheiden wtirde. Der "Cntersehied besteht darin, dafi die Verkehrs
unternehmer der Wirklic.hkeit bei ihren Preisansatzen die Kosten nicht 
aus den Augen verIieren, die Verkehrsunternehmer im Sinn Englanders 
dagegen mit del" Preisherabsetzung bis zur Erreic.hung des gooaehten Ein
nahmemaximums fortzu~ahren hatten, unJbektimmert darum, in weleham 
Ma.a der gestiegene VeITkehr die Kosten erhoht, und wie danaeh del' Rein
ertrag 'sieh stelle'll wtirde. 
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Der gleiohe Beweisgang wird sodann fUr die Faile de,s zweiten UUlI 

dritten Tatbestand,s durchgefUhrt. 
1m zweiten ist die Preiswilligkeit fur die BefOrderung gleich der 

Preiswilligkeit fUr das Gut am Bestimmungsort ,abzug.Iich der am Vilr
sandort erwachsenden Erzeugungs'kosten. "Hinsichtlich der Beeinflussung 
der PreiEwilligkeit durch die Menge geJte ,das gleiehe wie im ersterorter
ten Fall, del' Untersehied sei nur, dall d'llreh die befOrderte Menge nur 
die Preiswimgkeeit am Bestimmungsort bernhrt wird, wiihoond die Alb
zugspost des Preises am Ver.aandort der gleiehe bleibt, so dall das Ver
kehrsunternehmen nul' mit er,stere'r Anderufilig zu rechnen braucht." Wie 
das Verkehrsunternehmen d'as anstellen konne, ist freilieh ein unlOsbares 
Ratse,l, d,a es die angeblich sieh iindernde Grolle ja nicht kennt. Die Ande
rung bei gleicher allgemeiner Preiswilligkeit i,st iihrigens an sieh frag
lieh, wenn, wie im vorliegenden Fall, einem stetig,en Angebot zu gleic,hem 
Preis eine stets sich erneuernde Naehfrage gegenu'bersteht. Mit diesem 
untergeordneten Punkt wollen wir uns jedoch nicht aufhalten. Die Steige
rung del' befol'derten Gutermenge bei Anpassung des Frachtsatzes an die 
Preisiwilligkeit der minder k'aulkriHtigen, doch an Kopfzahl zunehmenden 
Kaufersehichten bewahrt sieh freilieh hier, wie auch beim dritten Fall, 
aber die s e s empirische Verhal tnis zwischen Menge und Preiswillig
keit im kollektiven ~t\JbBatz ist wohl zu unterseheiden von dem be.treffenden 
Verhaltnis beim e i n z e In e n Kaufer mit bestimmter Preiswilligkeit, 
wie es fUr den ersten Fall dedl1ziert wurde . 

• 4. uf solcher fragwurdigen Begriindung baut sieh das Conclusum 
Iluf: "Fur einen jed e n diesel' Tatbestande bleibt der Gnmdsatz fUr die 
Bestimmung des Frachtsatzes: Ersooopfung jener GrpnzpreiswilUgkeit 
fUr die BefOr,derung, die im Hinblick auf die befOrd,ert.e Menge die groEte 
Heineinnahme e,rgi.bt" (Reineinnahme bedeutet nicht. et.wa Reinertrag, SOll

dern di.e nach Abzug der Einnahmeausfalle zuiolge der Frachtsatzherab
setzung erubrigende Frachteinnahme). "Nach diesem Grundsatz wird das 
Verkehrsunternehmen die Preislisie fUr die Befordenmg der einzelnen 
Guterarten aufstellen, wobei die BefOrderung i e de r Gut era l' t einen 
be son d ere n Pre is zugeschrieben erhiilt." 

"Vir dUrfen nicht ver:gessen, daE die·s alles nur fUr "zwei bestimmte 
Orte" gilt: die Preisliste ist je fUr die Verkehrsbeziehungen zwischen 
zwei bestimmten Orten fUr die betreffende Guterart je nach dem konkret 
Yorliegenden Tatbesta.nd aufz'llstellen. Da,s konnen nicht .a.bstrakte Orte 
sein, weil yon ziffermiiAigen Frachtsat.zen lind von Kauferschiehten ver
schiedener Prei,swimgkeit und Starke die Rede wlar. 

Wie geht jetzt auf Grund dessen die V era II gem e i n e run g yor 
"ieh? Offenbar muE l1as, was fiir zwei bestimmte Orte gilt, fur aile Orte 
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geIten, wenn bestimmte Frachtsatze fUr die verschiedenen Gut era r ten 
im g an zen V e r k e h r s g e b i e t zum Vorschein kommen sollen. Stellen 
Wiir uns die Anwendung des festgestellten GruIJIdsatzes ernstlich y.or, so 
drangen sich naheliegende Erwagungen auf, welche die praktische Ausfuh
rung betreffen. Vor aHem jist klar, da.B die unterschiedenen Tatbe.stande 
mit Bezug aUif be s tim m t e Orte nicht samtlich bei ein und derselben 
GUterart platzgreifen konnen, sondem nur je rur eine andere GUterart. 
Das bedeutet, da.B sie fUr eine bestimmte GUterart jew-eils nur an ver
schiedenen Orten vorliegen ktinnen. Es mU.Bte folglich, urn di,e Preis
willigkeit fUr die Beforderung zu ermitteln, fUr ie eine bestimmte Orts
verbindung untersucht werden, welcher der Tatbestande bei jeder ein
wInen GUterart dort tatsiiohlich obwaltet. Und das mU.Bte fUr die Ver
kehrsbeziehungen zwischen samtlichen Orten eines Gebiets, das von einem 
Verkehrsunternehmer bedient wird, durchgefUhrt werden. Die Unsumme 
von Kombinationen, die sich solcherart ergibt, bedeutet einleuchtend die 
bare UalJIloglichkeit. Dazu mu.B man ,fragen: W'81S g'esch!iiEfut, wenn die Unter
suchung fUr eine bestimmte Gtiibe'I'Tart hei verschiedenen Orbsverbindun
gen infolge der ma.Bgebenden Tatbestande eine ve r ,s chi e den e Fracht
preiswilligkeit aufzeigt? Wie konnte man von einem ve r s chi e den e n 
Frachtpreis, der die notwendige Folge ware, zu einem e i n h e i t I i c hen 
FJ"laChtsa tz, der das Ergebnis der Deduktion sein soIl, gelangen? Dieselbe 
Frage erhebt sich fUr die vorteilhaftest ausnutzbare Grenzpr·eiswilligkeit, 
da Kaufkraft und Starke der verschiedenen Kauferschichten an verschie
denen Orten verscbi.eden sein konnen. 

Doch Englander macht da;; Unmogliche moglich. Er gibt eine Losung, 
die sicherlich jeden Uberrascht. Sie booteht darin, von der E n t fer nun g 
fUr den Transport zwischen Orten verschiedener Entfernung ganz abzu
sehen. Ein in diesem Sinn ge,fUhrt,er BelW·eisg.ang mUnde·t in den Schlu.B: 
"Die Entfernung spieH fUr die Abstufung des auf AusnUtzung der gUn
stigsten Grenzpreiswilligkeit sich grUndenden Frachtsa tzes keine Rolle." 
Derselbe Autor, welcher ,am Anfang sahr wichtige Preiserscheinungen 
des allgemeinen Verkehrs aus der Tatsache der mit der Entfernung wach
sanden Frachtkosten ableU,et, la.B t also fUr die Preisbildung der Ver
kehrsleistungen selbst die Entfernung als ma.Bgebenden Umstand ver
schwinden. Es ist zu vermuten, da.B es dabei ohne dialektische Kunst
griffe nicht abgehen kann. 

Wir mUssen uns d'aher den Beweisgang in seinem W ortIaut g,enau 
snsehen. Er lautet: "Nehmen wir zunachst einen einheHlichen Erzeu
gungsort, von dem aus GUter gleicher Art auf verschiedene EIitfernung 
y.ersendet werden sollen. 1st die Bevolkerung in dem Absatzgebiet UberaH 
von gleicher Vermogenschichtung, wird sich bei ihr fUr eine Ibestimmte 
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Menge des Guts uberall die gleiche Grenzpreiswilligkeit ergeben. Diese 
gleiche Grenzpreiswilligkeit, der der gleiche Kostenpreis oder Preis gege
bener Menge am Erzeugungsort gegenubersteht, ergibt uberall die gleiche 
noch auszunutzeI1!de Grenzpreiswilligkeit fUr die Beftirderung. 1st nun 
aber die vorteilhafteste Grenzprei,swilligkeit fur die BefOrderung ilberall 
die gleiche, so ist k,ein Grund vorhanden, warum bei verschiedener Ent
fernung die Frachtsiitze verschieden sein solIten. Ein einziger Fracht
satz ist e's, der die hOchstmogliche Einnahme ergibt." Ein Syllogismus 
von schaner formaler Schltissigkeit. Aber diese darf uns nicht abhalten, 
ein wenig in den Inhalt einzudringen. 

Dar erste Satz besagt, dall unter Voraussetzung eines einheitlichen 
Erzeugung,sorts und gleicher Vermogenschichtung der Bevolkerung im 
ganzen Verkehrsgebiet ("uberall") bei dieser Bevolkerung fur eine be
stimmte Menge des Guts die gleiche Grenzpreiswilligkeit gegeben sei. 
Bine gleiche Gestaltung der Preiswilligkeiten wurde auch gleiche Be
durfnisgestaltung voraussetzen, wir wollen jedoch diesen Umstand nicht 
als Anlafi benutzen, gegen den Satz Widerspruch zu erheben. 

Der zweite Sat·z lautet: "Diese Grenzpreiswilligkeit (fur das Gut), 
der der gleiche Kostenpreis oder ~reis gegebener Menge am Erzeugungs
ort ge,genubersteht, ergibt u b era II di,e gleiche noch auszunutzende 
Grenzpreiswilligkeit fUr die BefOrderung." Hier driingt sich uns schon 
ein Einwand auf. Die Preiswilligkeit fUr die BefOrderung ist doch immer 
nur auf eine Ortsverbindung zu beziehen; von einer solchen Pr·eiswilligkeit 
an einem Ort ohne Bezug auf einen an-deren Ort kann logisch garnicht 
die Rede sein. Wenn ric h t i g gesagt werden kann, es bestehe uberall 
die gleiche Grenzpreiswilligkeit fur das Gut, so ist es un ric h t i g zu 
sagen, es bestehe uberall die gleiche Grenzpreiswilligkeit foUr die B e
for d e run g. Denn letzteres konnte nur als gleiche Preiswilligkeit 
fUr die BefOrderung von allen Orten nach allen Orten vel'standen werden, 
sonst kiime ein Widersinn zutage; eine solche Gleichmafiigkeit der Tat
bestande besteht aber nicht, vielmehr ihr Gegenteil! In dem Wort 
"uberall" birgt sich also das Sophisma. Die gleiche Grenzpreiswilligkeit 
konnte hochstens gegenliber e in e m Erzeugullgsort fUr das ganze Gebiet 
zugegeben werden, verschiedene Erzeugungsorte aber konnen verschiedene 
Erzeugungskosten aufweisen und Guter verschiedener Menge produzieren. 
Es ist daher unhedingt zu verneinen, was an folgender Stelle gesagt wird: 
"Nehmen wir nun verschiedene Erzeugung·sorte, die ein Absatzgebiet ver· 
sorgen, sowie schlieIHich einen einheitlichen Verbrauchsort, der von einem 
Erzeugung·sgebiet versorgt wird, so gilt grundsiitzlich dasselbe. Die giln
stigste Grenzpreiswilligkeit fUr die BefOrderung bleibt unter sonst gleichen 
Umstanden die gleiche, ob nun ein Erzeugungsort nach dem einen oder 

Sax. PrciscrS('!lCinungcn. -1 
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nach -dem andern Verbrauchsplatz liefert, ob ein VeI1brauchsort von dem 
einen oder dem andern Erzeugungsort bezieht." Die Umstande sind eben 
nicht die gleichen! 

Wenn wir an die Unternehmer der \Virklichkeit denken, so kiime noch 
hinzu, dall auch die 'Vorte "noch auszuntitzende" sich nicht bewahrheiten. 
Denn die Unternehmer der 'Virklichkeit wissen, dall eine bestimmte Preis
williglkeit nur bis zu einer gewis.sen Entfernung ausntitzbar ist, hiIligegen 
dartiher hinaus wegen Dberwiegens der Kosten gegentiJber de-m durch die 
Preiswilligkeit enmoglichten Frachtpreis nicht mehr. 

Nicht besser steht ,as urn den folgenden, dritten Satz, angesichts der 
gleichen Grenzpreiswilligkeit ftir die Beforderung sei kein Grund vor
handen, bei verschiedener Entfernung die Frachtsatze verschieden hoch an
zusetzen, denn ein einziger Frachtsatz sei es, der die hochstmogliche Ein
nahme ergibt. Auch die Aussage tiber den gtinstigsten Frachtsatz gilt nur 
filr ja eine Ortsverbindung. In jeder bestimmten Ortsverbindung ist ein 
einziger Frachtsatz der vorteilhafteste - richtig -, das kann aber in ver
schiedenen Ortsverbindungen ein anderer sein! Nach dem Wortlaut ist 
das "einzig" auch auf das "tiberall" zu beziehen, und darin liegt eine haTld
greifliche Zweideutigkeit. 

Ein Beweisgang solcher Beschaffenheit verfehlt seinen Zweck ganz
lich. Die Generalisierung ist Englander nicht gelungen. 

Die These, welche nach der zitierten Formel das Ergebnis des Be
weisgangs bildet, weist aber iIberdies einen Mangel auf, der sie der Halt
barkeit vollends berall'bt. Bei Ausnutzung der PreiswilJigkeit ftir die Be
for-derung kommtes nicht auf den Frachtsatz im Sinn von Frachtpreis flir 
die Leistungseinheit :m, 30ndern auf -den Frachtbetrag flir die Gesamtheit 
de,r in einem Transport enthaltenen Leistungseinheiten: jene Geldsumme, 
welche die Preisdifferenz in den Fallen der unterschiedenen 'I'atbesiande 
auS'fiIllt. Die Theorie substituiert aber -dem Frachtprcis im Sinn yon 
Frachtbetrag oder Frachtsumme den Terminus F'ra.chtsatz, bei dem man 
stets an den Preis der LeistungBeinheit denkt. Wiihrend in den Ausftih
rungen -des ersten Teils des Buchs unter Frucht.;;atz im.mer der Preis filr 
die Lelistungseinheit der einzelnen Tra'lllsporte, der multipliziert mit den 
'Vegmafieinheiten den Frachtpreis ftir diese ·ergibt, verstanden war, ist 
nun in der Darstellung der Tarifbildung mit einem Mal der Frachtpreis 
selhst -damit ;bezeichnet: ein wissenschaftlich unzuliissiges Verfahren. 

Alles in aHem charakterisiert sich demnach die vorgetragene Theorie 
e.ls ein abstrakter, von aller Realitat abgehobener Beweisgang, dessen 
formale Schltissigkcit nur durch VersWlle gegen die Regeln strenger 
Forschung Yorgetam:cht ist. 
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Es bleibt nur noeh ubrig, ihre - flir uns nun gegenstandslos gewor
denen - Ergebnisse zu registrieren. 

Der "einzige Frachtsatz" ohne RUeksieht auf die Entfemung bedeutet 
einen gleiehen Frachtsatz flir alIe Entfernungen, .den E i n h e its tar i f. 
Das ist aueh die, Konsequenz, welche die Theoriezi·eht: "Der auf den Be
fOrderung.svorteil sich grundende Preisauf·bau ·enthiilt nur einheitliche 
Fraehtsiitze flir jede Guterart ohne Rtic~sic.ht auf die Entfernung.· "Dies 
gilt freilich" - heiJlt eo weiter - "nur dann, wenn die Bevolkerung uberall 
die gleiche Sehic.htung aufweist. 1st die Schichtung in verschiedcner Ent
fernung eine verschiedene, so erg eben sic'll wohl ve r s chi e den c 
Frachtsiitze nnch .der verschiedenen gtinstigsten Grenzpreis'Willigkeit fUr 
die Beforderung", wobei 8!be,r die Entfernung nicht maJlgebend sei, viel
mehr bei entsprechenden "Cmstiinden unch ein hoherer Fraehtsatz fUr die 
kUrzer.e Entf,ernung und umgekehrt sich ·ergeben konne. FUr .diese Fiilla 
"wiirden flir e in z!:'ll n e Ortsverbindungen die Frachtsiitze be son d e r s 
bestirnmt". Das waren S tat ion s tar if e flir die Beforderung zwischen 
bestimmten Orten, die mithin einen zweiten Bestandteil des Tarifaufbaus 
neben dem Einheitstarif bilden wiirden. (In eine,r SchluJl-Zusa.mmenfassung 
wird nur von Stationstarifen gesprochen, was eine Ungenauigkeit und 
einen Selbstwiderspruch darstellt.) 

Ein Phantasi·estiiek von TarifaufbalU wird uns hier geboten. Wie solI 
von ihm aus .der RUckweg zur Wirklichkeit gefunden werden? Der Autor 
selbst betont, daJl .dies erfor.d1erliehsei, und ,beeilt sich, den Weg anzu
treten. Man begreift zW'ar nicht, warum erst der Boden der Wirkliehkeit 
verlassen wurd·e, da eine Notigung dazu nicht vorliegt. Abe,r naehdem 
die Theorie einmal aus ihren Priim.issen dazu gelangt ist, wird ihre Fort
setzung in der eingeschlagem.en Richtung unvermeidlich. Zu diesem Zweck 
wird jene erganze,nde Rolle der Kosten herangezogen, auf die bereits hin
gedeutet wurde. 

Die RUcksicht aud' die Kosten bewirke die Einfiihrung der Ent
fernung in ·den Frachtpreisaufhau. Horen wir, wie das zugehe. 

In dem Verkehrsgehiet eines monopolistischen Frachtunternehmens 
gebe es verschiedene Erzeugungsorte von Giltern gleicher Art. ,,1st nun 
dar FI">achtsatz ohne RUcksioht auf ,die Entf.ernung der gleiehe, so wird 
dag Gut seitens der Verbraucher von e,inem beliebtgen Erzeugungsort 
ohne RUcksicht auf die Entiernung be.zogen. Bei der Beforderung werden 
mithin GUter gleicher Art einander begegnen. Durch diesen Zustand 
erwachsen dem Verkehrsunternehmen Kosten, odie offenbar vermieden 
werden konnen. Das Verkehrsunternehmen wird auf Vermeidung dieser 
Kosten bedacht sein, und zu diesem Zweck wird es gegentiber den Fracht-

4* 
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gEl'bern zu einem Prei'snachlall ftir geringere Entfernungen bereit sein, 
soweit sich doc PreilSnachlall durch die Kostenersparnis bezahlt macht." 

Es werden hier nur die Folgen d~ Einheitstarifs ins Auge gefallt, 
auf die Stationstarife finden diese Erwagung'B'Il einleuchtenderweise keine 
Anwendung. 

Die Frachtnachlasse sind selibstvenstandlich genau so wi-e die Fracht
s'atze, von welche,n sie gewiihrt werden sollen, nur theoretisch gedacht, 
nicht wirkliche Preisminderungen. Sie ausgeftihrt angenommen, erg abe 
sich eine Abstufung von FI"achtpreisen filr die versc.hiedenen Entfer
nungen, wie in der Wirklichkeit die Preisabstufungen, die durch Multi
plikation des Frachtsatzes mit ,delIl Wegma.Jleinheiten der Transporte ent
stehen. 

Dioser Gedanke ware vielleicht geeignet, gl'alUbhaften Eindruck zu 
machen, wenn nur in solcher All.gemeinheit hingestellt. Anstatt dessen 
wird die Ranidha'bung der N achliisse in einer Weise unteI'l3ucht und darge
stellt, wie wenn sie wiI"klic.h stattfiindie. Dadurch wim man veranlallt, 
sich den Vorgang in seinem Verlau! vorzustellen, 'Ilnd zur kritische-n 
Priifung angeregt, ob die Schilderung sachlich und logisch einwandfrei 
seL 'Venn sich das nicht erwei'st, so ist dieser Bestandteil der Theorie 
eine nutzlose Beanspruchung UIl/serer Denktiitigk,eit und Zeit. Folgen 
wir also aufmerksam der DarsteUung1). 

Das Vel1kehrsunternehmen gewahrt 'aliSO Nachlasse vom Einheitstarif 
fiir Transporte auf "geringere" Entfernung. Geringere als welche? Offen
bar geringer als diejenige, auf welche die Gtiter unter Voraussetzung des 
Einheitstarifs befOrdert wtirden. Wie konnen die Frachtunternehmer die 
betreffenden 'l'ransportstrecken kennB'Il od'er kennenlemen, ohne dall solche 
Transporte tatsiichlich ausgeftihrt worden waren? Wir mtissen also Yor
erst eine Zeit der Wirks-amkeit des Einheitstarifs annehmen, wahrend 
welcher die Verkehrsunternehmer die auf die verschiedenen Entfernungen 
erfolgenden Transporte beobachten. Sodann treten sie mit den Fracht
gebern in Verhandlung dartiber, dall diese gegen Gewahrung eines Nach
lasses vom Tarif ihre TraIliSporte verktirzen. Der Nachlall soIl sich aber 
den Verkehrsunternehmern durch die Kostenersparnis infolge der Weg
ktirzung bezn.hlt machen. Das hei.llt: die Kostenersparnis mti.Bte grofier 
sein als der Nachla./}, sonst hatten die Verkehrsunternehmer keinen Grund, 
einen Nachla.B zu gewruhren. Es fr.agt ,sich sohin urn die Rohe des Nach
lasses. Z'IlniLchst vom Stand!Junkt der Frachtgeber. Zum E-inheitstarif 

1) Eili,g,e Leser kiiilLIlt,en auf Grund d'er eben ausgeosprochencn Erwii.gung, 
daJl NachHisse von imaginiiren Preisen doch ebenfalls nicht Realitiit sein kiinnen, 
sich der Kenntnisnahme der unvermeidlich etwas weitwendigcn Eriirterung ent
Bchla~en, ohne daJl ihr Urteil an Sicherheit einbiiJlt. 
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"wird das Gut seHens der Verbraucher von einem beliebigen Erzeugungs
ort bezogen; es ergeben sich also fUr die einzelnen Erzeugungsorte keine 
besonderen Absatzgebiete". Durch Abstufung der Frachtpreise fUr die 
einzelnen Erzeugungsorte andert sich das. "Hatten aBe Erzeugungsorte 
eines Verkehrsgebiets gleicbe Erzeugungsbedingungen, so wiirde schon 
eine wirtschaftlieh eben merkliche Herabsetzung der Fracht geniigen, dafi 
sich Absatzgebiete der einzelnen Erzeugungsorte bilden." "Wenn aber die 
Erzeugungsbedingungen vel'schieden sind, so dafi bei reinen Kostengiitern 
das ganze Gebiet, mit Ausnahme der einzelnen Erzeugungsorte selbst, von 
dem Ort giinstigster Erzeugungsbedingungen vel'sorgt wiirde, so miifiten 
hahere Preisnachlasse gewahrt werden, durch welehe den Orten mit 
ungiinstigeren Erzeugungsbedingungen die Teilnabme an der Versorgung 
des Gesamtgebiets eraffnet wird." Wie weit wiirde nun das Verkehrs
unternehmen in dieser Hinsieht vom Standpunkt seines Interesses gehen 
kannen? 

Die Antwort lautet: "Das Ve,rkehrsunternehmen wird zur Erzielung 
e,iner moglichst grofien Reineinnahme eineD. Preisnachlafi fiir kiir7.ere Ent
fernungen in dem Umfang zu gewahren haben, dafi .cine wei t ere Er
mafiigung nur nocheine Kostcm~rsparnis mit sieh bringen wiirde, die von 
dem Einnahmeausfall infolge der FrachtermiWigung erreicht oder Uber
wogen wurde." Diese Formel sagt offenbar nur dariiber etwas aus, yon' 
welchem Betrag des NachlaSISes an kein Nachla.G mehr gewahrt werden 
kann, 'sagt aber nichts dariiber. wi-e grofi der Nachlafi his zu jenem Prunkt 
zu sein hatte, wenn er nur geringer ist als die Kostenersp'arnis! Die 
Formel wire auch positiv ausgedriickt: "Die Ermafiigung fur kiirzere Ent
fernungen hat so weit zu gehen, als d,ie Ersparnis an FOI"derkosten bei 
kurzeren Wegen den Einnahmeausfall infolge Herabsetzung des Preises 
fUr kurzere Wege uoorwiegt." Wenn die Ermiifiigung so weit zu gehel1 
hat, als die Kostenersparung die Ermiifiigung ii be r w i e g t, so mull die 
KOistenersparung das Zweifache der Ermafiigung 'aJUSmachen: das ist 
mathematisch unanzweifelbar lmd wiire eine genaue Mafibest.immun~. 

Allein solche kann nicht gemeint sein, da die positive Wendung sachlich 
die gleiche Aussage sein mull, wie die negative Wendun.g. Es Hegt somi t 
ein dem gewollten Sinn nicht kongruenter Ausdruck vor, und wir 
mussen uns an die negative Wendung halten. 

Das Ergebnis der theoretischen Mafibestimmung ist sonach kein 
anderes, als das: Die Kostenersparnis mufi graller sein als der Frachtnach
lafi, und zwar im Intemsse des Verkehrsunternehmens so grofi wie moglich. 
Letztere,s kann aber Bur in jedetm. einzelnen Fall durch Vereinbarung mit 
den betreffenden Frachtgebern erzielt werden, bei welchen das Verkehrs· 
unternehmen das erreich1bar giinstigste Verhiiltnis 'zwischen Kostenerspar-
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ni,s und Nachlo..B anstrebt. Das Ma.B des Nachlas'ses, mit welchem die Fracht
geber 'sich 'bescheiillen, wird bei den verschiedenen Ortsverbindungen von 
den konkreten Umstanden der AbsatzverhaltnisE'e, auf welche die, Pro
duktionsbedingungen ,der Erzeuger von ma.Bgebendem Einflu.B sind, ab
hang'en. Es wurde s1ch 'also eine gaIlJZ ver.schiedene Gest9.ltung des Ver
hiiltnisses von Nachla.B und Kostenersparnis je nach der Sachlage des einzel
nen Falls ergeben, und es konnen in dem einen Fall g,egenuber dem andern 
flir gleiche Wegkurzungen ganz ungleiche Nachlasse zum Vorschein 
kommen. Angesichts ·der Manni.gfaltigkeit der einschlagi~en Verhii.Itnisse 
wiirden bei derselben Guterart fUr 'fransporte auf gleiche Wegliingen ver
schiedene Frachtpreise, flir ungleiche Transporte gleiche Frachtpreise. zur 
Einhebung gelangen Das Endergebni·s ware ein W u s t von D iff e -
r en t i a I tar i fen, die untereinander in keinem Zusammenhang stiinden. 
So sahe die durch die Nachlasse e,rzielte Tarifbemessung i m Ve r h ii I t
n i s del' E n t fer n 'Il n g .aus! 

Die fUr Kostengiiter entwickelten Satze werden dann auch ftls aul die 
FaIle der Erzeugungsorte odeI' Lagerungsorte von Giitern gegebener 
::\{enge und den Fall eines einheitliehen Verbrauchsorts mit umliegendem 
Erzeugungsgebiet grundsatzlich anwend'bar el"klart; begreiflicherweise 
ohne dadurch an Inhalt zu gewinnen. Nur wil1d bezuglieh del' Guter ge
gebener Menge eine irgendwie wirtschaftlich berechenbare Abstulung des 
Frachtpreises fur genugend erklart, urn Kreuzungen der Transporte zu 
vermeiden. Irgendeinewirtschaftlich berechenbare Abstu{ung ist eine der
ma.Ben unbestimmte Gro.Be, daR in ·einem exakt·en Beweisgang mit ihr 
nichts ammf.angen ist. Es ist abel' hier ain Unterschied ge,genuber dem 
Fall der Ko.stenguter geltend gemacht. Worawf er sich grundet, wi I'd je
doch nicht mitgeteilt, sonde·rn es bleiht dem Leser uberla8sen, sich die Er
kliirung selibst zu suchen, ebenso wie sieh die, allfalligen Konsequenzen des 
Unterschieds al1szumalen. Es ilst nicht del' MUbe wert, sich damit zu be
fasaen. 

Nachtraglich werden wir aber noch durch eine unerwartete ErOIf
nung uberrascht: es wird eine' We,gstrecke bezeichnet, flir welche k e i n 
N a chI a.B gewiihrt zu werden bra'llcht. Das geschieht mit folgender Er
wiigung, die .sich auf Kusterugllte,r vom Erzeugungsort aus bezieht. "Durch 
die AUiSscheidung besonderer Er:zeugung'sgebiete fUr jeden einzelnen Er
zeugungsort wird die grollte yon einem Gut zuruckzulegende Entfernung 
kleiner: friiher war die gro.Bte Aibsatzentfernung de,r Abstand des giinstig. 
sten Erzeugungsorts von den Grenzen des Verkehrsgebiets, jetzt ist die 
gro.Bte AbSlatzweite del' Durchime:sser delS beschrlinkten Absatzgebiets des 
giinstigsten Erzeugungsorts. Fur diese braucht kein Xachla.B gewiihrt zu 
werden, sOIl!dern wird del' Frachtsatz nueh del' vol'len Preiswilligkeit ein-
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gaho.ben." Von dieser Entfernung an aber treten die NaehHisse fUr kiirzere 
Entfernungen ein. - Das iJst ein aufli,egender Zirkel. Die Ausscheidung 
der besonderen Absatzgebiete fUr jeden einzelnen Erzeugungsort erfolgt 
doch erst voraussetzungsge.miifi durch die Nachlasse: erst d'llrch die Aus
scheidung ergab sich fUr den giinstiglSten El'zeugung·sort sein besonderes 
Absatzgebiet, das grofite. Es mufi daher das Hewahren del' Nachlasse nieht 
aligemein verstanden, nicht auf die erstmalige Vornah-me der Wirtschafts
handlung, sondern auf einen ZeHpunkt bezogen werden, in dem schon ein 
gewisser Ruhezustand in den Folgen des Gewa,hrens von Nachlassen ein
getreten ist. Dann hat sich fUr den giinstigsten Erzeugungsort innerhalb 
des Wirtschaftsgebiets ein ed-gene,s Absatzgelbiet gebildet, das er, eben als 
der giinstigst produzierende, beherl1scht. Fiir di·e von i h m aug g e h ,e n
den Frachten soli nun an der Grenze dieses Absatzgebiets der Fr,acht
preis naeh der vollen Preiswilligkeit bestirrnnt, fUr zuriickliegende Sta
tionen dagegen - eben die kiirzeren Entfernungen - Nachlafi gewahrt 
werden. Der Grund hierfiir ist jedoch nicht einzusehen. Die PreiSiwillig
keit ist auch ohne Nachlafi yorhanden, weHer als bils zurn Bedarfsort 
werden die GiiLer doch nicht beforoert, bi,s dahin aber miissen si,e oofOrdert 
werden. Es bedarf also eines Naehla8'ses nieht, urn kiirzere ,"Vegstrecke 
zu erzielen, sie kann garnicht erzielt ·wer-den. Wenn aber die Nach
liisse dennoch gewuhrt werden, so miissen sie auch ,"Virkungen haben, und 
diese konnen keine anderen sein, als dafi jetzt in de'll engeren Absatz
gebiet ~des giinstigsten Erzeugungsorts) sich dasselbe abspiele, was im 
gesamten Wirtschaftsge'biet bei er,stmaligem Hand:haben der Nachliisse ein
getreten ist, niimlich, wie wir fruher sahen, dall sieh fUr ungiinstigere Er
zeugungsorte, die nunmehr -an der Versorgung des Gebiets teilnehmen 
konnen, besondere Absatzgeibiete bild'en. Das istunanzweifelbar, denn die 
okonomischen Voraussetzungen, von welchen der ganze Gedankengang 
ausging, dauern doch an. Es miifite in stets enger werdendem Rahmen das
selbe sieh wiederholen. Die Theorie zu Ende gedacht, miifite ihr End
ergebnis eine Vel'kleinerung und sohin Vervielfiiltigung der Absatz
gebiete ins Ungemessene zeigen. DaroU endet abe,r da.s Vorstellbare und 
zerfallt samit die Theorie in sich selbst. 

Dberblicken wir diesen Abschnitt der Darstellung des Tarifaufbaus, 
so finden wir in ihm in jeder Hinsicht ein Seitenstiick ,del' vorhergehenden 
allgemeinen Begriind'Ung: den Beispielfali einer sc1Hllastischen Theorie, 
die abgekehrt von ,der Wirklichkeit durchaus miifiige Gedankengange 
verfolgt. 

Noch eine Einzelheit der Dal'stellung sei angemerkt. Die Mafi
bestimmung fiir den NachlaG wird durch Verweisung auf einen betriebs
okonomischen Gnmdsatz, betreffend ,die Beriicksichtigung der Kosten bei 
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der Preisbemessung, erlautert. Als ein solcher Grundsatz wUl'lde ausge
sprocnen: "Kann dUf0h eine Art der Leistung gegentiber der 
and €I r n Vel'kehrsunternehmen eine Ersparnis an Kosten erzielt 
werden, so ist del' Preis der sparsameren Leistung gegentiber dem der 
andern geringer, jedoch hochstens urn so viel geringer zu halten, als die 
EI1sparnis an Kosten betragt"; ein Satz, dessen Begrtindung einleuchtend 
ist. Es wird nun el,klart, daE die Mafibestimmung des Nachlasses einen 
Anwendungsfall dieser betriebsokonomischen Regel bHde. Das ist ein 
TrugschluJl: die Regel betrifft v,ersehiedene Art en einer und derselben 
Leistung, nicht verschiedene Lei,stungen, Transporte auf verschiedene Ent
fernungen sind aber doch unleugbar verschi,edene Lei,stungen! Besser ist 
die Theorie auch durch diesen Denkfehler nicht geworden. 

Doch wir dtirfen auch die Stationstarife ftir bestimmte Ortsverbin
gen nicht vergessen, wenngleich sie der Autor hier vergessen hat. Diese, 
flir deren Hohe die Entfernun..~ nicht maEgebend war, kommen auch nicht 
durch Nachlasse unter den EinfluE der Entfernung, da o9i'e keine er,spar
baren Transporte ergeben. Aber ihr Bestehen nelben dem Einheitstarif 
bei einer und derselben Gtiterart mtiEte arge Tarifwirren mit sich bringen. 
Sind die Frachtsiitze gewisser StatioIl!starife hOher als der Einheitstarif, 
so wtirden die betreffenden Frachtgelber die Be.fol'lderung nach dem Ein
heitssatz verlangen. Gibt es Stationstarife mit niedrigerem Satz als der 
Einheitstarif, so wtiI'de ihre AUisdehnung auf andere Ortsverbindungeil1 
verlangt werden. Und wtirden nicht die Frachtgeber auf Ortsverbindun
g,en mit hoherem Frachtsatz den Frachtsatz einer niedriger tarifierteil1 
Ortsverbindung in Anspruch nehmen, insbesondere wenn sie auf geringere 
W'~lange, also genngere BefOrderungskosten, hinweisen konnien? Nun 
wtirden aber auch Vergleiche mit den ermaEigten Tarifenangestellt wer
den. Halten wir vollends das zusammen mit dem Konglomerat von Diffe
rentialtanfen, so hat ten wir einen Tarifwirrwarr sondergleichen, ein prak
tischer Bestand eines sole-hen "T'a.rifsystems" ware IliUisgeschlossen. 

Und wie "'iirde es sohliemich mit den KOisten im Hinblick auf den 
Reinertrag aussehen? Es sei angenommen, daE die Nachlfusse eine gewisse 
Kostenersparnis tiber ibren Betrag hinaus im Gefolge batten. Da a,ber 
die Tarife selbst obiDe Rticksicht oof die Kosten erste,]]t sind, so ware keine 
Sicherheit dafiir gegeben, daE die Ersparnis irgendeinen Reinertrag her
beiftihre, zlLIIlal die Sta.tionstaI'ife durch die angedeuteten Folgen ihres 
Bestands eiuen schadigenden EinfluE auf die Frachteinnahm€ ausiiben 
wiirden. 

Geht man derart dem leitenden Gedanken in seinen Auswirkungen 
ll'll!Ch, so wire man urn so mehr gewahr, wie entfernt von aller Wirklichkeit 
die Gedankengange der Theone verlaufen! 
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Insbesondere die Rolle der Kosten in der FrachtpreisbiIdung. 

Der erganzenden Rolle der Kosten werden auller ,der soeben be
sprochenen - und fUr uns abgetanen - noch zwei andere Seiten abge
wonnen, die unser Augenmerk in Anspruch n-ehmen. 

Die eine besteht in der Begrliooung des betriebsokonomischen Gruntd
satzes, gegeniiber den Mehreinnahmen, welche von neuen Transporten zu 
erwarten sind, nur die Mehrkosteill dieser Transporte in Ansatz zu bringen, 
und der hierauf basierten Entwicklung der Gesichtspunkte, nach denen 
die Hel'absetzung von Frachtsatz,en bis auf das wirtschaftlich ang,ezeigte 
Niveau vorzunehmen ist. Auf welche Weise die Riicksicht auf die Kosten 
die Losung des Fragepunkts an die Hand giibt, wird wie folgt dargstellt: 
"SoIl die Berechnung angestellt werden, ob durch eine Herabsetzung des 
Fr,achtsat7.Jes eine reine Mehreinnahme erzielt wird, so sind einander 
gegeniioorzustellen: einerseits die Frachteinnahmen der neu zuwachsen
den Menge, andererseits der Frachbausfall bei der bi,sher beforderten 
Menge und die mit der BefOrder.ung der mehr zu befOrdernden Menge ver
bUndenen Mehrkosten. Ergibt diese Rechnung einen nberschull, oder stellt 
sich Zuwachs und Abgang wenigstens gleich, so i-st die FrachtermaJligung 
durchzufiihren (bei Gleichheit de.shalb, weil in den Kost.en ein entsprechen
der Gewinn schon berechnet ist)" - im entgegengesetzten Fall also oUen
bar nicht durchzufiihren. Der in der Klammer entha:ltene Satz hedarf eines 
kurzen Kommentars, der spater folgt. 

Di,ese Rechnungsw-eise ist nur eine Form des Vergleichens der Ein
nahmen und Ausgaben vor und nach der 'J.1ari!l'herabsetzung. Derselbe 
Zweck wi I'd erreicht, wenn die Gesamteinnahmen und Gesamtausgaben 
ein-ander gegeniibergehalten werden. Das Resultat der Rechnung ist 
selbstverslandlich in beiden FaUen da,s gleiche, die Form durchaus neben
sachlich. Von dem Ergeibnis der Rechnung wird im Tarifweseon der Wirk
Hchkeit die Entscheidung dariiber abhiingig gemacht, ob eine Frachtherab
setzung mit Riicksicht auf den Reinertrag angezeigt sei. 

Es ist beabsichtigt, z.u zeigen, dall unter dem EinfluJl der Kosten das 
gleiche bei der Frachtpreisbildung auf Grun!d. der ,ausni.ltzbaren Grenz
pretswilligkeit platzgl'oofe. Es hei1H: "Hier ist nun die Riicksicht auf die 
Kosten einzuschalten. AlILszugehen ist von einer bestimmten Menge der 
Giiterart. Diese Menge ergibt im Hiniblick auf die Grenzpreiswilligkeit 
fUr di·e Beforderung ein6 bestimmte erzielloore Frachtednnahme einerseifls, 
bestimmte Kosten der Beforderung andererseits, der Unterschied beider ilSt 
der Reinertrag." Der Schlullsatz ware ein Sophisma: der Unterschied 
zwischen einer Frachteinnahrne und den Kosten, welcheaufgewendet wur
den, urn sie zu erzielen, kann auch Verlust sain; ein negativer Ertrag. Das 
ist aber eine ,so plU!Dlpe Zweideutigkeit, dall unmoglich angenommen wer-
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den kann, sie sei yom Autor bea·bsichtigt. Es bleibt somit zur Erklarung 
des angeflihrten Textes nur die Annahme, da.ll dem Satz der unaus
gesprochene Gedanke zugrundeJiegt, die Rucksicht auf die Kosten ergebe 
fUr die Frachtpreisbildung di,e Notigung, nur solohe Frachtpreise tatsach
lich anzusetzen, welche Reinertrag abwerfen; eigentlieh eoin ganz rich
tiger Gedanke. Nur bei Frachtsatzen, welehe Reinertrag ergeben, hat es 

einen Sinn, zu untersuchen, ob eine Hera.bsetzung trotz Kostensteigerung 
noch eine reine Mehreinnahme mit sich brachte. Wenn die Frachteinnahme 
vor der Herabsetzung Reinertrag ergab, so ist eine reine Mehreinnahme 
selbstverstandlich ebenfalls Reinertrag. Unter der Voraussetzung bisher ren

tabler Frachtsatze wird die in der Wirklirhkeit geubte Proberechnung auf 
Her81bsetzung auch in der Theorie hier anwe-ndbar. Somit kommt man zu 
dem Ergebnis: Die Frachtunternehmer werden durch die Rueksicht auf die 
Kosten bestimmt, bei der Pr,eisbildung den Reinertrag ins Auge zu fassen, 
also nicht mehr unbedingt, wie es bei Preisbildung nach der Grenzpreis
willigkei t gesch1ihe, den Rohertrag, letztere!ll nUr insofern, als cr Rein
ertrag abwirft und nur in dem Ma.ll, in dem das der F.all ist. Das hat nun 
aber eiM unliebsame Konsequenz. Es ist damit die theoretisohe Ausfuh
rung, betreffend das Verhaltnis zwic;;chen Gtitermenge und Preiswilligkeit, 
fur die BefOrderung als Grundlage der Fraehtprei'sbestimmung in einer 
Weise eingeschrankt, die einer Demolierung des fruher dedU!zierten Awf
baus der Tarifkonstruktion gleichkommt. Denn wenn die Verkehrsunter
nehmer die Kosten ins Auge fassen, kann nicht mehr von Bestimmung des 
Frachtpreises ohne Rucksieht auf die Entf.ernung gehandelt werden, da 
fur eine Verkchrsverbindung "zwischen zwei bestimmten Orten" die Ent
fernung der betl"effenden Orte voneinander ein wesentliches Kosten
element ist. Damit fallt auch die Begrtindung des Frachtsatzes fUr jeue 
Gtiterart als Einheitstarif und weiterhin 3iuch die ganze Phantasterei, be
treffend die Nachlasse hir Transporte auf geringere Entfernungen. Die 
erganzende Rolle der Kosten in der Frachtpreisbildung besteht somit im 
theoretischen Endergebnis darin, die fruher entwickelte Lehre in nicht8 
aufzulOsen. 

Das sind die Folgen einer prinzipicll falschen Einstellung. Die 
Rolle der Kosten im PreisbHdungsprozetG ist keine erganz,ende, sondern 
eine wesentliche. Jeder Preis, also auch jader Frachtpreis, hat in der 
tatsachlichen Hohe der Kosten seine Untergrenze. Di.e Einhaltung diec;;er 
Grenze ist ein untrennbarer Bestandteil in der Motivation der Wirt
schaftshandlung auf seiten des Yerkaufers. Es miissen daher die Kosten 
in del' Theorie del' FrachtpreisbUdung eine prinzipielle Stellung erhalten. 
die fUr jeden konkreten Yerkehrsakt die Bestimmung der Untergrenze 
des absoluten Frachtpreises einscblie.llt. In diesem Sinn ist der Frage-
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punkt in der "Verkehrslehre", A'bschnitt "Preisge.staltung Darb den Ge
sichtspU!I1kten der BetriebsOkonomie" behandelt: ob vollkommen befriedi
geud, ist Sache d,er fachlichen Beurteilung. 

Mit Beziehung auf den Kostenhegriff der Klarheit wegen eine er
giiuzende Bemerkung. Es ist Gege-nst'and besonderer Erwagungen, ob 
unter kOIlikreten Umstanden als Kosten nur die tatsachlich verbrauchten 
Gliter anzurechnen oder auch die vom Unternehmer gezahlten Kapital
zinsen einzubeziehen sind. Flir die allgemeine Theorie kann der Punkt 
offen bleiben, flir die Verkehrsunternchmer macht der kapitalistische 
Charakter .der modernen Verkehrsmittel seine Konsequenzen .auch hier 
geltend. DaE hiernach auch dN Begriff Reinertrag enger oder weiter 
wird, kann IIIiemand entgehen. 

Die andere Seite, naeh welcher den Kosten eine erganzende Rolle in 
der Frachtpreisbildung zuerkannt wird, betrifft das verschiedene :Mafi an 
Kosten, das durch besonder,e Eigensehaiten der Tm.nsportgegenstande und 
spezielJe Umstiinde einq;elner TraIIJsportgatiungen gegeben ist (Kosten im 
engern Sinn) und daher auch aine entsprechende Verschiedenheit der 
Preise bedingt. Dureh diese Bedingtheit ergeben sieh Gesichtspunkte 
reI at i v e r Preisbemessung, ii:ber deren Begriindung und Anwendung 
in Theorie und Praxis weite Dbereinstimmung herrsclJ.t. Hierher gehoren 
beispielsweise hohere Frachten je naeh grol1erer Raumbeanspruchung 
del' Gliter, fUr grufiere Schnelligkeit del' BefOrderung, und andere dem 
praktischen 'Virtschafter ganz gelliufige Dinge. Aueh Englander kann 
in dieser Hinsieht sac hI i c h nichts neues bringen, bringt auch in ,del' 
Tat niehts nenes, bis auf einen einzigen Punkt, der mit Bezug auf seine 
theoretisehe Erfassung nieht mit Stillsehweigen zu iibergehen ist. Er sei 
zum Sehlull so kurz als moglich besproehen. 

Ais ain Gesiehtspunkt del' relativen Preisbemessung wird angefUhrt: 
Bei Leistungen, die vom Verkehrsunternehmer zur Wahl gestellt 
werden, wahlweise (alternativ) angeboten werden, mull del' Untersehied 
des Preises der Leistungen wenigstellis so groll sein wie die Mehrkosten, 
die dureh eine Leistung gegenlioor del' anodern erwaehsen. Del' Tat
bestand del' wahlweisen Anbietung bestehe darin, dall es sieh nul' darum 
handelt, ob del' Aufgeher die Leistung in del' g·ewohnliehen, dem Grund
preis entsprechenden Besehaffenheit odeI' in einer besseren Be.sehaffen
heit beanspruehen will o.der O'b e in Gut .s tat t e in e san del' e n 
befOrdert wel'dern solI. Diese Kennzeiehnung hedarf aber del' selbstver
standlichen Ergiinzung, dall im iibrigen die BefOrderung unter gleiehen 
Umstanden VOl' sieh .gehen mull: auf denselben Streeken, auf die gleiche 
Entfernung usw., mithin Kostenversehiedenheiten, die in Ver.schiedenheit 
der Begleit.umstiinde ihren Ursprung haben, ausgesclJ.altet sein mlissen. 
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Insbesondere ist von vornherein festzuhalten, dan von Preisversehieden
heiten dar Gtiter selbst vollig rubgesehen ist und die Wirtschaftsvorgange 
nur soweit ins Auge gefant werden, als sie lediglich Folgewirkung VOIl 

Beforderung und BefOrderungskosten darstellen. 

Ein Anwendun~sfall der Unterscheidung der Frachtsatrze bei wahl
weiser BefOrderung unter den eben bezeichneten Voraussetzungen sei die 
Aufstellung eines ermafiigten Fraehtsatzes flir die Beforderung von 
R 0 h s t 0 f fen gegenuber der von veral1bei teten E r z e u g n iss e n 
(Rohstofftarif). Anlasse zur Anwendung des in Red,a stehenden Gesichts
punkts ergaben sich jedoeh nur in dem Fall, dan nieht ein 'einziger, son
dern me h r ere lagergebundene Stoffe mit Bezug -auf erin aus ihnen 
herzustellendes Erzeugnis in Betracht kommen, z. B. Erz, Kohle und Zu
schlage beri Erzeugung von Roheisen. Es liegt im Vorteil des Verkehrs
unternehmens, die BefOrderung solcher Rohstoffe gegenuber der des Er
zeugn:isses moglichst zu vermehren, um dadurch moglichst hohen Rein
gEfflinn zu ·erzielen. Eben das kann durch eine Ermafiigung des Fracht
satzes flir die bezliglichen Rohstoffe erreicht werden. FUr solche Roh
stoffe wird daher ein besonderer Frachtsabz bestimmt, der in folgender 
Weise zu ermitteln ist: Jenes Gewicht an Rohstoffen, das auf Erzeugung 
einer Gewichtseinheit Erzeugnis aufgewendet wird, zahlt die Fracht fUr 
die Gewichtseinheit Erzeugnis und dazu nur die Mehrkosten, die die Be
fOI1derung des Mehrgewichts der Rohstoffe erfordert. Ein solcher Fracht
satz bewirkt, heiEt as, "eine weitere BefOrderung del" Rohstoffe groneren 
Gewiehts und vermehrt dadurch den Gew-inn des Verkehrsunternehmens". 
Hierzu ist eine Anmerkung erfol'derlieh: eine weitere BefOrderung munte 
als vermehrte Beforderung, nieht aber als BefOrde,rung auf weritere Ent
fernung verstanden werden, - denn letztere ware ein Nebenumstand, der 
z. B. den Beweggrund a;bgeben konnte, den Frachtsatz niedrige,r zu stellen, 
damit ein einer bestimmten Preiswilligkeit an einem bestimmten Ort ent
sprechender Frachtpreis zum Vorschein komme. Nur die Verschiedenheit 
des Gewichts darf das unterscheidende "Merkmal sein. Ein auf die angc
gabene Weise berechneter Frachtsatz fUr di'e GelWiehtseinheit Rohstoff 
mun einleuchtend g'eringer sein als der Frachtsatz des Erzeugni:sses, trotz
dem ergibt er Gewinn flir dae Verkehrsunternehmen, wenn die Kosten im 
weiteren Sinn genommen werden, wie dies eben geschieht, in den Kosten 
also ein Gewinn bei Beforderung des Mehrgewichts enthalten ist. 

Es kann keinem Zweifel unterliegen, dan vom Standpunkt des Ver
kehrsunternehmens das wahlweise Anbieten des geringeren Rohstoff
frachtsatzes wirtschaftlich begriindet ist. Es fragt sich aber, ob die 
Frachtgeber von ih:rem Strundpunkt aus sieh bestimmt finden werden, von 
dem Angebot Gebrauch zu machen. Das darf belZweifelt werden. Sie 
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werden sich sagen, da.B das mit ·den Rohstoffen erzeugte Produkt sich im 
Preis urn so viel huher stent, 'aI,s die Verkehrsunternehmer durch die Be
fOrderung der Rohstoffe gewinnen, und sie werden daher vorziehen, daa Er
zeugnis auf Grund des hoheren Fraootsatzes zu beziehen (Man dad nicht 
vergessen, da.B iill Sinn ·der Theorie diese Fracht'satze ohoe Riicksicht auf 
die Entfernung odeI' filr die gleichen Relationen und gleichen Entfernungen 
geIten!) Ein solcher Rohstofftarif wiirtde zufolge seiner eigenen Voraus
setzungen ni'e zur Anwendung gelang'en. Wir hahen also aueh hier wieder 
ein imaginares Gebilde vor UllS, zum Untersehied von den anderen Fallen 
del' relativen Frachtpreisbildung, dj'e WirkHehkeiten sind. Englander ver
meint abel' ,mit ihm die Wirkliehkeit OOschrieben zu hlwben! 

Doeh noch mehr. Er legt auf seine theoreti'sche Konstruktion des 
Rohstofftarifs gro.Bes Ge'Wieht und glaubt mit ihrdie AufiaSSlUng der 
Rohstofftarife als FaIle der Werttarifierung griindlieh widerlegt zu 
hwben. Der Irrtum, dem er Mer verfall t, ist fill' jeden U nbefangenen klar 
ersichtlich. Er verschlie.Bt sich der Einsicht, da.B bei ·den Rohstofftarifen 
der Wirklichkeit die Bedachtnahme auf die PreLse del' Giiter ins Spiel 
kommt; da.B, ausgehend yom Preis des EndpI'()dukts als Verbl"auchsgut mit 
Riicksicht auf die konkreten Preise 'de,r betreffenden Rohstoffe sich 
Frachtpreise errechnen, ,die vonder Erzeugungsmuglichkeit des Produkts 
ihr Ma.B empfangen. An Stelle dieser vielver1Schlun~enen Preisbeziehungen 
des Wirtschaftslebffi1s mednt er, von diesen .absehend, mit "Tl"ansport
orientierung" allein die Losung gegeben und hebt den vermeintlichen 
wissenschaftlichen Fortschritt (im Jahrbuch, S. 298) mit einer gewissen 
Ostentation hervor. 

SchluBwort. 

tJ.beraus bezeichnend fiir diese "Theorie del' Frachtsatze" ist es, zu 
welchen Gewalttatigkeiten gegen klare T.atsachen und klares Denken ihr 
Urheber Zuflueht nimmt, urn eine positive Erklarung der El'IScheinungen 
der "Werttarifierung~ von ihrem Standp,unkt aus zu geben. (Jahrhuch 
S. 297.) Er erbliekt in diesen eine Anzahl versehiedener FaIle des Zu
sammentreffens von huherem Giiterwert und hoherem Frachtsatz, die auf 
verschiedenen Ursachen beruhen, welche ,einer besonderen Erklarung be
diirfen. Die ErklarungsfaUe werden angefiihrt. In erster Linie steht .tia 
sein Rohstofftarif, del' ganz absieht von dem Verhaltnis, -in welchem del' 
Wert (Preis) des RohstoUs in den des Produkts Ubergeht und ala eine 
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den Fraohtgebern i1berlassene Wahl zwischen BefOrderung eines odeI' 
einEllS andern Guts einen Tat1.Je,stand darstellt, del' e.iue von den Fraeht
gebern als Vollzugsorganen del' Preiszusammenhiinge den Verkehrs
unternehmern anheimgegebene W'ahl ist, ob sie bestimmte Transporte 
ha..ben wollen odeI' nioht. 

Praktiker des Eiseilibahnwe>sens wer;den ubrigens uber die Eigentum
lichkeiten diesel' "RohstofHarife" e.inigermaEen erstaunt sein, wenn sie ver
nehmen, duE solche fill' ein Gut, das del' einzige lagergeb-undene Hohstoof 
fill' ein bestimrntes Prod'llkt ist, nicht platlZgreifen, z. B. Getreide gegen 
Mehl, und daE im Fall mehrerer solcher Hohstoffe, wie im Fall des 
Eisens, fill' diese sarntlich del' gleiche FrachtsatQ; zu geIten habe. 

AnschlieEend wird del' Fall hel1angezogen, daE "der Frachtsatz fur 
ein Gut in unvermindertem Zustand niedriger gehalten werden kann als 
fill' ein Gut in gewiehtB- odeI' raumvermindertem Zustand (gepreEt, ge
trocknet)". Diese Gleichstellung del' Preisverschiedenheit fill' die BefOr
derung eines und desselben Guts, je nachdem e'S infolge Volumenanderung 
mehr odeI' weniger Kosten v·erursacht, mit del' Preisverschiedenheit 
fill' die BefOrderung Yersehied'ener Guter von verschiedenem Wert ist -
um es hO.flich auszudrucken - unverstiindlich! Absonderlich ist auch das 
nachste Argument: "Ferner kann fill' die BefOrderung eines s e hI' wert
vollen Guts ein hoherer Frachtsatz desh-alb eingehoben werden, weil 
gegenuber dem hohen Preis auch ein hoher Frachtsatlz nicht ins Gewicht 
fallt, Bowie weil allenfa.lls die Geofahr des Verlustes die Kosten del' Be
fOrderung erhOht". DaR etwas auf Grund irgenideiner Erwagung getan 
werden kann, ist doch kein zureichender Bestimmungsgrund dafilr, daE es 
tatsachlieh g·etan werde: ein positiveI' Bestimmungsgrund muR ~orliegen, 
um in dem vorausgesetzten F'all einen bestimmten Fraehtpreis einzuhehen, 
und es wird niemand entgehen, dall hei in g,leichem Verhaltnis minderen 
Gr,Bloon del' Preishohe und TarifhOhe dasselbe Motiv wirksam wlro. Wenn 
man abel' das Nieht-ins-Gewieht-fallen als Motiv galten lassen wollte: ist 
es dann etwas anderes als die '.Datsaehe, daR in den gegebenen Fallen die 
Frachtprei.serhOhung mit Rueksicht auf die Yorliegende "Preilswilligkeit" 
durchfilhrbar ist, also die ~'loti vation del' "Werttarifierung"?! Die Verlust
gefahr, die doch einen betriebsokonomi,schen Ge-sichtspunkt fill' sieh er
gibt - selbstverstiindlich nieht mit Bezug auf s e hI' wertvolle Guter allein 
- bier einbezogen zu sehen, solIte man nicht fill' moglieh halten! Den 
Trumpf bild,et endlich del' Satz, daE fill' "Guter, bei den en ohne gegenseiti
gen Zusam:menhang die Frachtsatze nach del' PreiswiIligkeit fur die Be
H>rderung bestimmt werden, bei GiHern hoheren Preises €oin hohere1' 
Fraehtsatz herauskommen kann, keineswegs muE", was doch nur haUlen 
kann, daE FaIle del' Werttarifierung eben solche seien, in welchen gerade 
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zufallig der hohere Frachtsatz zum Vorschein kommt. Das Argument 
setzt voraus, dail die nach der Preiswilligkeit filr die Beforderung ohne 
Rticksicht auf die Entfernung angesetzten Frachtsatze der Theorie auch 
die Frachtsatze der Wirkliehkeit seien, daG also, da diese theoretisch ge
dachten Frachtsatze keine Beziehung zum Vlert der Gute,r haben, auch die 
Gesichtspunkte der Tarifierung der Wirklichkeit keine solche Beziehung 
ergClben konnen. Diese Ansicht des Urhebers del' The()rie ist begreiflic;h. 
macht aber ebenso begreiflich auf diejenigen keinen Eindruck, welche die 
Hinfalligkeit der Theorie erkannt ha:ben. 

Doch es ist Zeit, abzubrechen, urn zu vermeiden, dail unsere Erorte
rungen den Umfang eines Buchs erreichen. Aus dieser Hilcksicht mu.Gte 
auch dar auf verzichtet werden, auf manche Einzelheiten einzugehen, die 
zu einer kritischen Priifung oder Erwiderung anregen. UID so mehr waren 
aIle diejenigell Ausftihrungen des Buchs zu tibergehen, in welchen bereits 
von anderer Seite Festgestelltes aufgen()D1men und in die Darstellung ver
flochten ist. In neuem Zusammenhang konnen Lehrsatze an ,"Vert ge,winnen, 
wenn sie auch an sich nicht neu sind. Ob das Gute alt oder lleu h<;t, ist fiir 
die Wissenschaft objektiv gleichgtiltig: wiohtig ist nur, ob da.s Neue gut sei. 
\Venn wir nun im Rtickblick diese Frage speziell mit Bezug auf die Lehren 
tiber die Frachlpreisbildung aufwerfen, so kann im Sinn unserer Dar
legllngen von einem Gewinn filr die Theorie des Verkehrswesens nicht 
wohl die Hede sein. Dieses Urteil ist selbstverstandlich ein subjektives. 
Angenommen, da.G es von der Faoowelt sunktioniert werde, eriibrigt noch 
die Frage, worin in letzter Linie der Grund des Versagens zu such en sei. 
Urn uns auch in dieser Hinsicht der auilersten Ktirze zu beflei£igen, mage 
nur das f'olgende bemerkt sein. Die Theoricn tiber die Preiserscheinungen 
des VerkehrswHflens sind entweder die notwendige Konsequenz der allge
meinen Preisbheorie des Autors oder nieht. 1m ersten Fall kann der Leser 
sich veranlailt sehen, aus der Qualitat der Frucht auf die Beschaffenheit 
des Stamms zu schlieilen. Da wir, wie im Eingang vorausgeschickt wurde, 
aus gulem Grund in eine kritische ,"Yiirdigung der allgemeinen Preis
theorie nicht eingetreten sind, so bleibt hier auch die Frage, ob die An
wendung auf das vorliegende Gebiet notwendigerweise die anfechtbaren 
Theorien ergeben mul.lte, offen. 1m zweiten Fall kannen die unbefriedigen
den Ergebnisse nur auf die Art und Weise der Handhabung der abstrakt
deduktiven Methode zurilckzufiihren sein. Diese Forschungsweise, tiber 
die schon so viel, richtiges und falsches, treHendes und miilverstandliches, 
geschrieben wurde, bietet in der Tat in den Sozialwissenscharten, inbe
griffen die NationalOkonomie, erhebliche Schwierigkeiten. Es fehIt nicht 
an Beispielen, dall selbst hervorragende Theoretiker sich verrannt haben 
und auf Abwege geraten sind. 
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Ob und inwieweit im vorliegenden Fall dar Theoretiker der Schwierig
keiten Herr geworden oder ihnen unterlegen ist, dartiber werden die Leser 
des Buchs sich ihr Urteil selbst gebiIdet haben. Ein Fehlwerk solcher Art 
richooteinen tiber das betreUende eng'ere Wissensgebiet hinausreichenden 
Schaden an, weil es di,e Theorie tiberhaupt in Mifikredit bringt, und das 
ist gerade ftir Deutschland bedauerIich, wo die Theorie der Volks'wirtschaft 
durch liingere Zeit v,erDiachliissigt war, und man je,tzt eben anfiingt, ihr 
wieder erhohtes Interesse zuzuwenden. 

Druck von H. 8. Hermann & Co., Berlin SW 19, Beuth.tr. 8. 
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