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Preiserscheinungen des Verkehrswesens.
Verkehrstheoretisch-kritische Untersuchungen

Von
Dr. Emil Sax, o.8. Professor der politischen Okoromie i. R.

Die folgende Niederschrift ist veranlaBt durch das Buch ,,Theorie
des Giiterverkehrs und der Frachtsitze” von Dr. jur. Oskar Englédnder,
Eisenbahndirektor, Professor an der Deutschen Universitiit in Prag, 1924').

Das genannte Werk dankt sein Entstehen der Uberzeugung seines
Urhebers, dall die theoretische Erfassung der Preiserscheinungen des
Transportwesens bisher eine recht unzulingliche sei. Da er sich berufen
fithlt, das seinige zur Behebung dieses Mangels beizutragen, hat er die
volkswirtschaftliche Literatur mit dem Buch bereichert. Bevor es im
Buchhandel erscheinen konnte, ergriff er die Gelegenheit einer Be-
sprechung der ,,Allgemeinen Verkehrslehre®, des ersten Bands des Werks
»Die Verkehrsmittel in Volks- und Staatswirtschaft®, 2. Aufl., durch Auf-
ziahlung einer langen Reihe von Liicken oder Fehlern, welche nach seiner
Ansicht in diesem Werk enthalten sind, seinen Standpunkt zu begriinden
(Schmollers Jahrbuch, 48. Jahrgang). Dadurch wurde die Fachwelt vor-
hinein darauf hingewiesen, in welchen Punkten sie Fortschritte der
Theorie zu gewirtigen habe. Ob diese Erwartungen erfiillt sind, soll im
folgenden untersucht werden. Is ist allerdings bei den Zeitumstinden nicht
anzunehmen, daf fiir solche Erorterungen viel Interesse vorhanden sei, man
darf aber auch unter der Not der Zeit die laufende Arbeit nicht vernach-
lissigen.

In der Vorrede des Buchs bezeichnet Englinder die Aufgabe, die er
sich gestellt hat, dahin, daB ,,der Form und teilweise auch dem Inhalt nach
etwas Neues geschaffen werden mufite“. Es ist nicht recht ersichtlich, was
mit der ,,Form“ gemeint ist. Die Heranziehung mathematischer Formeln
zur Unterstiilzung deg Gedankengangs diirfte es nicht sein, da diese Dar-

1) Jena. Verlag von G. Fischer.
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stellungsweise gerade auf dem Gebiet des Verkehrswesens nicht neu ist.
DaB damit neue Erkenntnisse erschlossen wiirden, wire auch nicht zuzu-
geben. Es bedarf der mathematischen Form der Ideenentwicklung auf
unserm Gebiet nicht, um zu Ergebnissen zu gelangen, die nicht mittels
sinnlicher Anschauung und logischen Denkens auch gewonnen werden
konnen, und es wire Verwahrung dagegen einzulegen, wenn man etwa in
jener Darstellungsform eine vollkommenere Methode oder gar einen
htheren Grad von Wissenschaftlichkeit erblicken wollte. Es soll also
unter der ,,Form“ wohl die eigene Preistheorie des Autors verstanden sein,
auf die er auch ausdriicklich hinweist, deren Anwendung auf die Erschei-
nungen des Giiterverkehrs eben den spezifischen Inhalt des Buchs aus-
macht und der in Hinsicht auf den sprachlichen Ausdruck allerdings die
Eigenschaft einer neuen Form zuzuerkennen ist. Was die Gedanken-
verbindungen selbst betrifft, aus denen die neue Theorie besteht, so ist
nicht beabsichtigt, des niheren auf sie einzugehen; das wire nicht moglich,
ohne grofle Kontroversen der nationalékonomischen Theorie zu beriihren,
was viel zu weit filhren wiirde. Der ,Inhalt® der Darstellung umfafBt
zweierlei: erstens die Zusammenhinge der als Wirkung der Transport-
kosten sich ergebenden Preisbildungen der Sachgiiter und
weiters der darauf beruhenden Gestaltung des Absatzes und gewisser
Produktionsverhidltnisse. Zweitens die wirtschaftlichen Vor-
ginge, die sich in der Bildung der Transportpreise selbst ab-
spielen. In diesem Sinn ist auch die Darstellung im Buch gegliedert. Wir
folgen ihr hier, und es soll sich eben zeigen, inwieweit die in Aussicht ge-
stellte Neuheit der Erkenntnisse sich bewiihre. Bei dem Zusammenhang,
der zwischen der vorgetragenen Theorie und dem erwihnten kritischen
Aufsatz besteht, ist es unvermeidlich, auch letzteren heranzuziehen.
Dabei ist es schwer, von den Formen abzusehen, welche die Polemik
als AusfluB der Mentalitit des Verfassers angenommen hat. Es diirfte
nicht zu verkennen sein, daB in nicht geringem MaB dialektische Gewandt-
heit den Sieg iiber objektiv-sachliche Erdrterung davontriigt und sich mit
einer gewissen Neigung zu Wortkritik verbindet. Doch soll hierauf nur
soweit reflektiert werden, als zur Klarstellung der vertretenen Lehrmei-
nungen erforderlich ist?).

!) Bei den folgenden Erdrtcrungen wird es unerlidBlich sein, des 6fteren auf
den Wortlaut der Ausfiihrungen in den betreffenden Schriften zu verweisen. Zu
diesem Zweck werden die Schriften Englinders als ,Jahrbuch®, das Buch als
~Theorie" und es wird der erstc Band meiner , Verkehrsmittel ... als ,,Verkehrs-
lehro* zitiert.

Zur Erleichterung fiir die Leser, welche dic Schrift Englinders iiber
die Preislehre nicht eingesehen haben, sei nachstehendes orientierend bemerkt:
Englinder gcht bei der Analyse der Preisbestimmungsgriinde von der ,Preis-
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Erster Teil.
Preis und Absatz der Giiter unter Einwirkung der Transportkosten.

Zu Zwecken der theoretischen Analyse wird von der neuen Theorie
iibereinstimmend mit der ,,Verkehrslehre* zunichst die Annahme gemacht,
daB inmitten eines Wirtschaftsgebiets ein bestimmtes Verbrauchsgut in
einer den Bedarf stets deckenden Menge fiir das ganze Gebiet zu einem
bestimmten Preis erzeugt werde und dafll die Bewohner des Gebiets auf
Grund jhrer Kaufkraft das Gut zu erwerben geneigt sind. Ls entsteht die
Frage, was geschieht, wenn in den Frachtkosten cine Anderung einiritt?

Englinder spricht den Tadel aus, daB die Untersuchung mit unmittel-
barer Ankniipfung dieser Frage an die bezeichnete Voraussetzung so-
gleich Bewegungserscheinungen ins Auge fasse, also die dynamische Be-
obachtungsweise anwende, wiihrend man vorerst eine Untersuchung vom
Standpunkt eines gegebenen Stands des Verkehrs, statische Beobach-
tungsweise, erwarten wiirde. Das habe denn auch fiir die Theorie un-
giinstige Folgen (Jahrbuch S. 267).

Das wire zutreffend, wenn der Tadel begriindet wire. Indes: ist die
geriigte Unterlassung nicht vielleicht nur eine scheinbare? Ist es iiber-
haupt méglich, eine Erscheinung im Verinderungszustand zu unter-
suchen, ohne vom Beharrungszustand auszugehen? Wenn das nicht
moglich ist: wie anders kann dann die wissenschaftliche Untersuchung
einer Verinderung und ihrer Folgen ohne irgendwelche Voreinleitung
anheben, als wenn der Beharrungszustand allgemein bekannt ist? Das

willigkeit* der Kidufer aus und versteht hierunter den ,,Geldbetrag, den ecinc
Wirtschaft fiir ein Gut hochstens hinzugeben in der Lage ist", wobei die Kauf-
absicht vorausgesetzt wird. Bisher hat man das bekanntlich Kaufkraft ge-
nannt und dabei ebenfalls an den Kaufwillen mitgedacht. Die Preiswilligkeit
hingt von den in Frage stehenden Bediirfnissen der Wirtschaft und von ihrem
Vermogensstand ab. Die Wirtschaften weisen daher entweder gleiche oder
voerschiedene Preiswilligkeiten auf. Dann wird unterschieden zwischen
allgemeiner und besonderer Preiswilligkeit. Unter der besonderen
Preiswilligkeit sind aber nicht die verschiedenen Preiswilligkeiten der Wirt-
schaften zu verstchen, sondern die allgemeine Preiswilligkeit ist auf ein einziges
Stiick einer Giiterart zu bezichen, die besondere Preiswilligkeit auf das einzelnc
Gut aus einer Mehrzahl von zu erwerbenden Stiicken. Jeder bestimmten all-
gemeinen Prciswilligkeit entspricht also eine bestimmte besondere Preiswillig-
keit im konkreten Fall, gleicher allgcmeiner Preiswilligkeit verglichener Wirt-
schaften gleiche besondere Preiswilligkeit derselben. Die besonderc Preis-
willigkeit ist wieder verschieden je nach Verschicdenheit der Anzahl Stiicke,
auf welche sie sich bezicht; sic vermindert sich mit Zunahme der Stiicke. Ob
diese Terminologie fiir der Theorie auch bisher schon bekannte Dinge der neuen
Preislehre gerade viel Freunde werben werde, ist nicht unsere Sache. Dasselbe,
was die ,,Preiswilligkeit bedecutet, wird von der subjektiven Werttheorie als
wIndividualwert' oder ,Zweckwert” bezeichnet.
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eben ist die Sachlage im vorliegenden Fall. Die Preiserscheinungen des
Giiterverkehrs beruhen auf dem jedermann bekannten Tatbestand: einei-
seits, dall der Preis eines jeden Guts, das vom Erzeugungsort aus einer
Ortsverinderung unterzogen werden soll, im Verbrauchsort sich aus zwei
Teilen zusammensetzt, aus dem Erzeugungspreis und den Transport-
kosten, und andererseits, dafl die Transportkosten mit der Entfernung
wachsen. Hieraus ergibt sich fiir jeden Denkfidhigen mit Bezug auf die
Versandfihigkeit (Absatzfihigkeit) eines Guts der sich von selbst auf-
dringende SchluB, dafl sie bis auf die Entfernung reicht, bei welcher der
Erzeugungs- und der Transportpreis eine Summe ausmachen, um welche
die Verbraucher nach ihrer Kaufkraft das Gut zu erwerben bereit sind.
Die ,, Verkehrslehre“ glaubt ihren Lesern zumuten zu diirfen, daBl sie
diesen SchluB ziehen. Auch Englinder zieht ihn, eingekleidet in den
Satz, ,,dal der Absatz so weit gehen kann, bis der Unterschied zwischen
der Preiswilligkeit am Absatzort und dem Preis am Erzeugungsort durch
die Frachtkosten aufgezehrt wird“ (Jahrbuch S. 270).

Hiermit ist der ,,Beharrungszustand“ gekennzeichnet. Die Verinde-
rung infolge eines Sinkens der Transportkosten ist sohin ebenfalls durch
eine einleuchtende SchiuBifolgerung festzustellen. Diese ist in der ,,Ver-
kehrslehre* mit den Worten bezeichnet: ,,Wihrend sie (die Versandfihig-
keit eines Guts) frither bei einem beslimmten Ausmall der Versand-
kosten an einem Punkt durch die Preishéhe ihre Grenze fand (iibrigens
eine hinreichend deutliche Kennzeichnung des Beharrungszustands!),
ist es durch die gesunkenen Transportkosten méglich geworden, das Gut
iiber jenen Punkt hinaus bis dahin weiter zu verfrachten, wo der Preis
einschlieBlich der Transportkosten wieder diejenige Hohe erreicht, bei
welcher der Absatz eben noch platzgreift. Die nihere Bestimmung des
betreffenden Orts ist dann wohl mit der dem Kulturmenschen sicherlich
geliufigen Erwigung gegeben, daf in demselben Verhiltnis, in welchem
die Transportkosten sich mindern, die Transportstrecke sich verlingert,
auf welcher die Transportkosten wieder denselben Betirag erreichen wie
vordem.

Zum Zweck der mathematischen Einkleidung der Theorie erscheint
die ausdriickliche 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 grioften Entfernung, auf welche das Gut noch abgesetzt werden
konne, die Antwort erteilt wird, sie sei gleich der Preiswilligkeit der
Wirtschaft am Verbrauchsort vermindert um den Marktpreis am Er-
zeugungsort, geteilt durch den Frachtsatz, oder wenn als Lehrsatz aus-
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gesprochen wird, daB infolge einer Anderung des Frachtsatzes die Absatz-
weite sich im umgekehrten Verhiltnis des Frachtsatzes éndert.

Das schien notwendig hervorzuheben, um gegeniiber einer tenden-
ziosen Darstellung die vollstindige Ubereinstimmung im Ausgangspunkt
der Theorie zu betonen?).

Im weiteren zeigt sich jedoch bald ein Auseinandergehen der Lehr-
meinungen. Die neue Theorie begniigt sich nicht mit einer Aussage iiber
die Ausdehnung des Markts, sondern will auch das genaue Mafl des
Absatzes, die Absatzmenge, auf Grund der gemachten Voraussetzun-
gen durch feste rechnerische Beziehung zu den Transportkosten bestim-
men. Die ,,Verkehrslehre“ hat einem solchen Verfahren mit Bezug auf
die Wirklichkeit den Erfolg abgesprochen. In dem erwiihnten Bestreben
mull Englinder die Abstufungen der Kaufkraft der nachfragenden Wirt-
schaften und die verschiedene Anzahl von Stiicken des Guts, welche diese
je unter gegebenen Umstinden von Zeit und Ort wirtschaftlicherweise
erwerben kénnen und wollen, in den Kalkiil einsetzen, was zur Bestim-
mung der Ausdehnung des Markts nicht erforderlich ist. In dieser Hin-
sicht ergibt sich aus den im fritheren bezeichneten Primissen wieder ein-
leuchtenderweise ein allgemeiner Schluf. Angenommen, dal — abgesehen
von den Wirtschaften, deren Kaufkraft iiberhaupt nur fiir e i n Stiick des
Guts ausreicht — die Bewohner des Wirtschaftsgebiets angesichts ihrer
Bediirfnisse und ihrer Vermigen bereit seien, am Erzeugungsor:
mehrere Stiicke der in Frage stehenden Giiterart zum feststehenden An-
gebotspreis zu kaufen, so muB die Anzahl der Stiicke, welche sie tat-
sidchlich zu erwerben imstande sind, mit zunehmender Entfernung des
Verbrauchsorts abnehmen, da der Erstehungspreis an jedemm Ort eben
mit der Lntfernung sich steigert, so daf schlieBlich von einem gewissen
Punkt an die Kaufkraft nur mehr fiir ein einziges Stiick ausreicht und
bei weiterer Entfernung endlich iiberhaupt versagt. Das bezeichnet den

1) Hier ist indes einc Einschaltung am Platz. Wenn auf die Unterschei-
dung zwischen statischer und dynamischer Beobachtung eingegangen wird, so
soll damit keineswegs ihre Anwendung auf die Volkswirtschaft bedingungslos
gcbilligt scin. Schon von mancher Seite wurde bemerkt, daf die Verwendung
der Analogie aus der Mechanik eine schiefe Auffassung der ékonomischen Er-
scheinungen mit sich bringe. Die 6konomischen Erscheinungen bestehen doch in
menschlichen Handlungen, in Raum und Zeit. Die wirtschaftlichen Vorginge,
die unter dem Namen Verkehr verstanden werden, schlicBen Ortsverinderung
und Besitzverinderung ein. Unter dem statischen Zustand kann mithin nur zu
verstehen sein, daB die gleichen wirtschaftlichen Vorginge, die Verinderungen
darstellen, stattfinden, solange die Voraussetzungen der konkreten Daten un-
veriindert bleiben. Der Ruhezustand besteht eben in der Vollendung der Ver-
dnderung und ist durch diese genetisch erklirt. SchlieBlich michte es fraglich

sein, ob die theoretische Mechanik selbst nach der neueren Naturphilosophie dic
Unterscheidung zwischen Statik und Dynamik aufrecht erhiilt.
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méglichen Absatz. Damit er ein tatsidchlicher werde, mull das Vor-
handensein der betreffenden Wirtschafien in den einzelnen Entfernun-
gen vorausgesetzt werden.

Durch Einbeziehung dieses Sachverhalts in die Theorie werden die
Lehrformeln erkliirlicherweise schwerfilliger. Die Formel fiir die groflte
Entfernung, auf welche das Gut noch abgesetzt werden kann, spaltet sich
in zwei: ein einziges Stiick betreffend, sie ist gleich der Preiswillig-
keit der einzelnen Wirtschaft fiir ein einziges Stiick, vermindert um
den Kaufpreis am Lrzeugungsort, geteilt durch den Frachtsatz — be-
treffend eine bestimmte Anzahl mehrerer Stiicke, welche bei der
einzelnen Wirtschaft abgesetzt werden kionnen: sie ist gleich dem Unter-
schied zwischen der Preiswilligkeit der Wirtschaft fiir eben diese
Anzahl Stiicke und dem Marktpreis usw.

Aus dem Absatz je der verschiedenen Anzahl Stiicke auf die ver-
schiedenen Entfernungen bis zur Grenze des Absatzes eines einzigen
Stiicks setzt sich die gesamte Absatzmenge zusammen. Die mathemati-
schen Formeln fiir diese Bildung des Gesamtabsatzes sind schon recht
verwickelt (,,Theorie“ S. 8 ff.). Es wird zu untersuchen sein, ob diese
theoretische Konstruktion ihren Zweck erreicht.

Vorher ist jedoch noch ein wichtiger Punkt, betreffend die Absatz-
weite, zu kliren. Engliinder trigt die Lehre vor, dall die Preiawilligkeit
mit der Anzahl der von der einzelnen Wirtschaft zu erwerbenden Stiicke
des Guts in stirkerem Verhiltnis als in dem der Zu-
nahme der Stiicke sinke (Preiswilligkeitsparadoxon). Er erldutert
dies (,,Theorie“ S. 4) durch ein Beispiel, in welchem die Preiswilligkeit
fiir ein einziges Stiick mit 100 angesetzt ist, dagegen mit 40 fiir ein Stiick
von 2 Stiicken, beide zusammen also 80, je 25 bei 3 Stiiicken, je 15 bei 4,
je 10 bei 5 Stiicken. Die Preiswilligkeit sinkt nicht in gleichem MaB, in
dem die Anzahl der Stiicke zunimmt, ,unstetig®, eben stirker als das
Verhiltnis der Zunahme. Die Erklirung fiir diesen theoretischen Satz, der
als ausgemacht hingestellt wird, gibt Englinder in seiner Preistheorie:
mit dem Umstand, daB zwischen dem Bediirfnis, fiir dessen Befriedigung
durch das Gut die Wirtechaft ihr ganzes, im Beispielfall in 100 Geldein-
heiten bestehendes Vermogen hinzugeben bereit wire, falls nur dieses
eine Stiick und nicht unter dem Preis von 100 zu haben wire, und dem
Bediirfnis, das durch ein zweites Stiick befriedigt wiirde, ein anderes Be-
diirfnis liege, das stirker ist als das letztgedachte, die Wirtschaft daher,
da sie fiir dieses Bediirfnis einen Geldbetrag aufwenden mufl, der von den
100 abgeht (angenommen 20), fiir die zwei Stiicke nur mehr 80 zur Ver-
tigung habe. Das nimliche geschieht dann wieder, wenn die Erwerbung
von 3 Stiicken in Frage kommt usw. (Selbstverstindlich kann der Kauf



nur zum Vollzug gelangen, wenn die Stiicke zu den entsprechend niedrigen
Preisen zu stehen kommen.)

Dem ist ais allgemein giiltig nicht zuzustimmen. Es kann der Fall
auch derartig liegen, daB dem Bediirfnis, fiir welches u. U. 100 auf-
gewendet wiirden, unmittelbar das Bediirfnis nach einem gleichen Gut
sich anschlieBt. In diesem Fall hat die Wirtschaft 100 fiir 2 Stiicke verfiig-
bar. Die Preiswilligkeit fiir eines von diesen ist dann 50, und es erfolgt
der Kauf, sobald er zu diesem Preis ausfiihrbar ist. Die Preiswilligkeit
sinkt entsprechend dem Verhiltnis der Zunahme der Stiicke auf % ; ebenso
weiter bei Zunahme der Stiicke 3 : 1 entsprechend diesem Verhiltnis. Hier
nimmt die Preiswilligkeit stetig ab. Das beweist, dafl die Unstetig-
keit der Abnahme der Preiswilligkeit kein wesentlicher Um-
stand der Erscheinung ist.

Mit Bezug auf die angebliche Unstetigkeit der Abnahme der Preis-
willigkeit finden wir nun die Aussage (Theorie S. b), daBl die Absatz-
weiten fir die Teilmengen des Guts unstetig, um immer
groBere, und zwar verschieden groBere Entfernungen wachsen.
Die Einsicht, daf sich die Behauptung der unstetigen Abnahme der Preis-
willigkeit als einer allgemeinen Erscheinung nicht bewihrt, veranlaft
zu untersuchen, welche Gestaltung die Absatzweiten bei stetiger Abnahme
der Preiswilligkeit zeigen.

Am eindrucksvollsten ist die Untersuchung mit konkreter Rech-
nung, anstatt allgemeiner zahlenmifiger Erwigungen. Kniipfen wir an
das Beispiel des Buchs S. 4 an, wo der Marktpreis des Guts mit 12,
der Frachtsatz mit 3 fiir 1 km angesetzt ist. Auf Grund dieser und der im
friiheren erwihnten Ansdtze erhalten wir bei den Preiswilligkeiten
von 15, 25, 40, 100 die Absatzweiten 1, 4%, 9%, 29% km; hin-
gegen bei den Preiswilligkeiten 25, 33%, 50, 100 die Absatzweiten 44, T'/s,
12%, 294 km. Das Ergebnis der Rechnung ist, daf die Absatzweiten
unstetig wachsen, sich auf zunehmend griofere Entfernungen erstrecken,
also das gleiche wie bei der unstetigen Abnahme der Preiswillig-
keit, nur daf die MaBe sich etwas verschieben, und die Absatzweite bei
der griobten Preiswilligkeit genau die gleiche Ausdehnung zeigt wie bei
der unstetizen Abnahme, was iibrigens von vornherein gegeben war.

Damit ist festgestellt, dal die Ableitung der Aussagen iiber die Ab-
satzweite aus der behaupteten Unstetigkeit der Abnahme der Preiswillig-
keit nicht haltbar ist. Wir entihalten uns einer Eriérterung dariiber, welche
Rolle das Preiswilligkeitsparadoxon in der Preistheorie Engldnders
spielt, fiir uns hier kommt es nur auf die Feststellung an, dafl durch
Heranziehung dieser Lehre die theoretische Aufhellung der in Rede
stehenden Preiserscheinungen des Verkehrswesens beeintriichtigt, vor
allem unnétigerweise kompliziert wird.
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Die Absatzmenge.

Nunmehr konnen wir uns der Untersuchung dessen zuwenden, was
die neue Theorie iiber das Verhiltnis zwischen Absatzmenge und Fracht-
preis lehrt, und ob uns vielleicht hier schon das in Aussicht gestellte
Neue geboten wird.

Die ,,Verkehrslehre” behauptet (S. 20), daB ein genaues rech-
nerisches Verhiiltnis zwischen Verbilligung des Transports und Ver-
mehrung der Absatzmenge der Giiter kaum aufzuzeigen sei, weil eine
solche Formel von Voraussetzungen ausgehen miisse, die mit der Wirk-
lichkeit nicht iibereinstimmen. Immerhin aber konne ein minder genaues
Verhiltnis bezeichnet werden (wohl bemerkt fiir die empirische Wirk-
lichkeit), ndmlich, daB in vielen Fillen eine Herabsetzung des Fracht-
preises eine mehr als verhiltnisméfBige Steigerung der zum Absatz ge-
langenden Giitermenge zur Folge hat. Diese Aussage beruhe auf einer
SchluBfolgerung aus dem beobachteten Tatbestand, daBl beim Sinken des
Preises einer Ware allgemeinen Bedarfs die Nachfrage in stirkerem Ver-
hiltnis als in dem des gesunkenen zum friiheren hoheren Preis steigt,
was darin seine Erkldrung findet, daB, je niedriger der Preis einer Ware,
diese desto mehr minder kaufkriftigen Schichten von Verbrauchern zu-
ginglich wird und die Zahl der in letzteren Schichten inbegriffenen Per-
sonen bei der bestehenden Einkommensverteilung die der wohlhabenden
. Schichten zunehmend iibersteigt.

Es ist dies die Anwendung des als Folge einer allgemeinen Preis-
ermifBigung Beobachteten auf eine durch Frachtherabsetzung bewirkte
PreisermiBligung. Eine solche ist aber je nach der Entfernung der Ver-
braucher vom Erzeuger der Waren verschieden. Demnach ist keineswegs
allgemein festzustellen, ob im Gesamtergebnis eine Steigerung des Ab-
satzes herbeigefiihrt wiirde, die das Verhiltnis der Frachtherabsetzung
nicht nur erreicht, sondern iibersteigt. In gewissen Fiillen wird das ein-
treten, in anderen nicht, je nach der tatsichlichen Hohe des Herstellungs-
preises des Guts, nach dem tatsiichlichen Ausmall der Frachtsitze und
ihrer Anderung, je nach der Entfernung der Kdufer vom Erzeugungsort,
ie nach den Einkommensverhiltnissen der Bevilkerung. Es konnte daher
mit einem raschen Analogieschlufl nur die Behauptung ausgesprochen wer-
den,dall in vielen Fillen eine Herabsetzung des Frachtsatzes eine
mehr als verhidltnismiBige Steigerung der zum Absatz gelangenden
Giitermenge mit sich bringe; eine offenbare Ungenauigkeit der Aussage,
mit der angesichts der Unauffindbarkeit eines genauen MaBverhiltnisses
unsere Einsicht sich bescheiden miillte. Hiergegen erhebt Englinder zu-
nichst den Einwand, dafl die Wirtschaften, welche infolge der durch



Frachtherabsetzung bewirkien Preisverminderung nach dieser als Kéufer
auftreten, nicht neue K#uferschichten seien, sondern daB die bisherigen
Kauferschichten durch Ausdehnung der Strecke, auf der sie tatsichlich als
Kgufer auftreten, die Menge der zum Absatz gelangenden Giiter steigern
(Jahrb. S. 271). Das ist doch offenbar nur eine verschiedene Ausdrucks-
weise fiir dieselbe Sache. Im Tatbestand waltet kein Unterschied, ein
solcher ist nur dialektisch aufgezeigt.

Den Tatbestand aber verwendet die neue Theorie in dem Sinn, dal
ein genaues MeBverhiltnis zwischen Anderung des Frachtsatzes und Ande-
rung der Absatzmenge sich ergebe: dafl die Absatzmenge sich in der ein-
zelnen Verkehrsrichtung im umgekehrten Verhiltnis des Frachtsatzes
indere, im ganzen Verkehrsgebiet im quadratischen Verhiltnis. Diesem
Zweck dient der beweislos hingestellte Satz, daB dieselben Primissen, aus
welchen die Bestimmung der Absatzweiten abgeleitet ist, auch die Be-
stimmung der Absatzmenge einschlieflen. Das ist nur unter gewissen Vor-
aussetzungen denkbar. Iis miissen in den verschiedenen Absatzweiten
die Verbraucher talsichlich vorhanden sein, und das nimmt auch die
Theorie mit Bezug auf die einzelne Wirtschait und selbst mit Bezug auf
alle Wirtschaften durch Voraussetzung gleicher ortlicher Verteilung der
Bevolkerung ausdriicklich an. Dadurch wird die Formel fiir die Bestim-
mung der Absatzmenge miglich, lauiend (Theorie, S. 7): ,Die Absatz-
menge ist gleich der Dichte der Bevslkerung vervielfacht mit der Summe
aller Absatzweiten, von jener fiir ein einziges Stiick bis zu jener fiir die
groBte, bei einer Wirtschaft noch abgesetzte Teilmenge von Stiicken™ —
vorerst gleiche allgemeine Preiswilligkeil angenommen.

Die Erkliarung dieses an sich gewill nicht von selbst einleuchtenden
Satzes ist eben aus der dargestellten theorelischen Anschauung zu ge-
winnen. Die Voraussetzung gleicher ortlicher Verteiiung der Wirtschaften
bedeutet den tatsichlichen Absatz einer Anzahl von Stiicken des Guts in
der Absatzlinie, ausgehend vom Erzeugungsort zuniichst einer Mehrzahl,
weiterhin einer abnehmenden Zahl, schlieBflich Einzahl. Die Zahlen der
Wegmaleinheiten der Absatzweiten stellen sohin Gutstiicke dar, die zum
Absatz gelangen. In den griolBeren Absatzweiten, angefangen von der
fiir ein einziges Stiick, sind immer die kiirzeren Absatzweiten fiir je ein
Stiick aus den Teilmengen enthalten, die betre{fenden Stiicke also mitge-
zihlt, die Addition der Absatzweiten ergibt somit die Gesamtzahl der auf
alle Absatzweiten abgesetzten Stiicke.

Dasselbe, nur in anderer Darstellung, ist es, wenn die Entfernungen
innerhalb der Absatzweiten, auf welche die verschiedenen Stiicke beférdert
werden, mit der Anzahl der Stiicke, welche jede Wirtschaft innerhalb der
betreffenden Distanz abnimmt, multipliziert und die Produkte addiert wer-



den. Den einzelnen Verbraucher in der linearen Absatzweite ins Auge
gefallt, die Bevilkerungsdichte also gleich 1 gesetzt, ergibt sich die gleiche
Ziffer fiir Absatzmenge und Summe der Absatzweiten ‘wie im friiheren
Fall. Die Bevélkerungsdichte bezogen auf das Quadrat der Wegmalein-
heit, hat dann als Faktor mit 1 guten Sinn.

Mit der Annahme einer im ganzen Verkehrsbereich gleichen Dichte
der Bevilkerung setzt sich aber die Theorie in Widerspruch mit der Wirk-
lichkeit, was wohl keines Nachweises bedar{. Sie nimmt dadurch einen
hypothetischen Charakter an und kann bestenfalls als ein Gedankenbild
angesehen werden, das mit der empirischen Wirklichkeit nur eine mehr
oder minder entfernte Ahnlichkeit aufweist.

Die oben erwihnte Annahme gleicher allgemeiner Preiswilligkeit
entspricht ebenfalls nicht der Wirklichkeit des Wirtschaftslebens, die ver-
schiedene allgemeine Preiswilligkeiten zeigt. Diese miissen daher in der
Formel Platz finden, was in der Weise geschieht, daB fiir jede der ver-
schiedenen Kiuferschichten die ihr tatsdchlich eigene Stirke oder Dichte
eingesetzt wird. Die Anwendung auf die lineare Absatzweite erfordert
aber aus demselben Grund wie friiher fiir die Dichte der Bevilkerung die
Voraussetzung der GleichmiBigkeit im ganzen Verkehrsgebiet. Diese
Annahme ,,gleiche Schichtung der Bevélkerung® wird ebenfalls ausdriick-
lich als Voraussetzung der Formel angefiihrt. Dadurch wird aber die Un-
vereinbarkeit der Theorie mit der Wirklichkeit um so greller.

Mit Riicksicht auf diese Annahme von Sachlagen, die von der Wirk-
lichkeit mehr oder minder abweichen, mull die Bestimmung der Absalz-
menge nach der ,,Theorie“ als eine durchaus hypothetische erklirt werden:
es wird nur nachgewiesen, welche Absatzmenge sich ergibe, wenn die ge-
dachten Annahmen zutrifen.

Was hier fiir die Absatzmenge im Ruhezustand gilt, gilt ebenso fiir
die Verinderungen, welche als Folge einer Anderung der Frachtpreise
festzustellen wiren. Eine im umgekehrten Verhiltnis zur Anderung des
Frachtsalzes erfolgemde Verminderung oder VergriBerung der Absatz-
menge ergibt eine Absatzmenge, die genau so hypothetisch ist, wie die des
friiheren Ruhezustands.

Es bestétigt sich also die Behauptung der ,,Verkehrslehre, dafl eine
Formel, welche die abgesetzte Menge in ein genaues rechnerisches Ver-
hiltnis zur Anderung des Frachtpreises bringt, von Voraussetzungen aus-
gehen muB, die in der Wirklichkeit nicht zu finden sind.

Damit ist aber auch der Unterschied des Sinns und der Tragweite der
theoretischen Feststellung gegeniiber den Awusfithrungen der ,,Verkehrs-
lehre“ klargestellt. Die letzteren beziehen sich auf die Gestaltungen der
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Wirklichkeit und geben nur eine ungenaue Maflbestimmung der
Absatzmenge. Die neue Theorie gibt eine genaue Mallbestimmung der
theoretischen, hypothetischen Absalzmenge. Als Richischnur fir
Wirtschaftshandlungen, z. B. Abschiiizen des von Tarifherabsetzung zu
erwartenden Verkehrs, ist das eine so viel wert wie das andere, fiir die
Verkehrstheorie aber folgt daraus, daB in Beweisgiingen, welche Vorgiinge
der Wirklichkeit zum Gegenstand haben, von der theoretischen Mal-
bestimmung nicht Gebrauch gemacht werden darf, d. h. daBl, wenn es ge-
schieht, das Ergebnis ein unrichtiges, mit der Wirklichkeit nicht tiberein-
stimmendes sein mufl. —

Bisher wurde von der Annahme ausgegangen, dafl die Giiter in einem
der Nachfrage entsprechenden Umfang zu einem bestimmtien Preis erzeugt
werden konnen, tatsichlich erzeugt und angeboten werden (Kostengiiter).
An dieser Annahme muf jedoch eine erhebliche Einschrinkung vorgenom-
men werden, mit Riicksicht darauf, daB zufolge tatsdchlicher Produktions-
bedingungen Giiter nur in einer jeweils fest gegebenen Menge gewonnen
werden. Es wirft sich die Frage auf, welche Konsequenzen diese Ein-
schriankung der Voraussetzungen mit sich bringt. Der Fragepunkt ist im
Abschnitt ,,Einheitlicher Erzeugungsort eines Guts gegebener Menge* ab-
gehandelt. Mit diesem haben wir uns nun zu beschéftigen.

Preisbildung und Absatz bei Giitern gegebener Menge.

Der statische Sachverhalt, an dem eine Verdnderung vor sich geht,
besteht hier in dem Gleichgewicht von Angebot und Nachfrage, das durch
Anpassung der iiber ein gewisses Verkehrsgebiet ausgebreiteten Nach-
frage an das in bestimmtem Ausmall gegebene Angebot entstanden ist.
Tie Anpassung vollzog sich durch eine Preisbewegung, die schlieBlich
zur Ruhe gekommen ist. Die Verinderung, um die es sich handelt, wird
durch Anderung der Transportkosten herbeigefiihrt, in der Entwicklung
der Verkehrsmittel also durch Frachtverminderung. Diese lost eine Be-
wegung in zweifacher Richtung aus. Die Minderung der Transportkosten
steigert die Absatzmoglichkeit des betreffenden Guts durch Verlingerung
der Transportweite. Dadurch wird eine Vermehrung der Anzahl der Kauf-
werber bewirkt, und diese muBl dem fest gegebenen Angebot gegeniiber
einc Preisbewegung auslosen, indem sie einerseits die bisherigen Kiufer
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 Freiserhthung auszuniitzen. Eng-
linder versucht diese beiden dynamischen Vorginge in ihrer Wechsel-
wirkung, aber auch in ihrem Mafverhiltnis zu erfassen. Ob ihm dies
in seiner Darstellung gelungen ist, mégen seine Leser beurteilen.
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Es ist von vornherein klar, dafl das Bestreben der bisherigen Kiufer,
die hinzukommenden durch Uberbieten im Preis vom Kauf auszuschliefen,
die neu erdffnete Moglichkeit der LErstreckung des Absatzes iiber die
frithere Grenze hinaus einschrinkt, diese daher unter gleich bleibenden
Umsténden nicht das Ausmal des umgekehrten Verhiltnisses zur Fracht-
herabsetzung annehmen kann. Damit fdllt die Erhéhung des Preises durch
die Erzeuger zusammen, die Preiserhéhung kann aber nicht so weit gehen,
daB sie eine Verminderung des Absatzes zur Folge hitte. Letzteres wire
der Fall, wenn sie in einem Ausmaf platzgriffe, dafl sie bei der friiheren
ortlichen Absatzgrenze die Frachterméfigung in ihrer Wirkung auf den
Erstehungspreis des Guts fiir die Kéufer aufhebt. Denn dann wiirden
Kiufer abgehalten, die zur Erzielung des bestimmten Absatzes deshalb
notwendig sind, weil in den dem Erzeugungsort nahegelegenen Ver-
brauchsorten, wo die Fracht sich relativ in geringem Mall geltend macht,
Preise zum Vorschein kommen, bei welchen bis zu einem gewissen Maf
minder kaufkriftige Kaufwerber ausgeschlossen werden, und kaufkrafti-
gere nur wenige Stiicke erwerben konnen. Das Endergebnis mull eine
ortliche Verschiebung in der Verteilung des Absatzes, auch innerhalb des
friiheren Absatzgebiets, sein. An jedem Ort, wo die Frachtherabsetzung
die Preiserhdhung im Betrag iiberwiegt, das Gut also billiger zu stehen
kommt. als friiher, konnen neue Kaufer hinzukommen — auch in der
Person der alten Kunden —; in den Orten, in welchen die Preiserhchung
stirker als die Frachtherabsetzung wirkt, werden Kidufer wegfallen. Das
muf} sich in dem Maf} vollziehen, dal eben der Absatz der gleiche bieibt.
Das Mafliverhiltnis, in welchem die Preiserhthung und die Anderung der
Absatzweiten dann im eingetretenen Gleichgewichtszustand zu einander
stehen, wird von den Daten des einzelnen Falls abhiingen: 1. Zum Verkauf
gelangende Menge des Guts, 2. Preis des Guts, 3. Ausmal der Frachtherab-
setzung, und 4. tatsdchliche Kaufkraft der Kiulfer.

Es fragt sich nun, ob das gegenseitige Maverhdltnis der Ver-
schiebung in der ortlichen Absatzverteilung und der Preiserbhohung allge-
mein zu bestimmen sei. Eine allgemeine theoretische Formel wire cine
Gleichung mit zwei Unbekannten. Eine solche vermeidet die ,, Theorie®, in-
dem sie die Absatzgestaliung als festbestimmt in die Gleichung einsetzt.
Dazu ist sie auf Grund ihrer Voraussetzungen in der Lage. Es ergeben
sich ihr die infolge der Frachtherabsetzung erstreckten Absatzweiten als
durch die gegebene Anzahl der Guistiicke bemessen, die zum Absatz ge-
langen miissen. Die so bestimmten Absalzweiten ergeben zum Frachtsatz
die Frachtkosten und diese mehr dem Erzeugungspreis des Guts eine
Summe, deren Differenz gegeniiber der Preiswilligkeit bei der #uflersten
Absatzweite durch die Preiserhdhung ausgefiilllt werden kann. In den



niheren Relationen wird die Preiswilligkeit nicht voll ausgenutzt, sondern
die gezahlten Preise sind um die Frachtdifferenz geringer. Danach ist die
Preiserhhung durch die Beziehung zu den Absatzweiten genau bestimmt.

Der Kalkiil ist schliissig, er ist jedoch dem Einwand ausgesetzt, daB
wir es hier nur mit der theoretischen Absatzbildung zu tun haben, die von
den mehrfach erirterten Voraussetzungen abhiingt, die in der Wirklichkeit
nicht erfiillt sind. Es besteht keine Sicherheit dafiir, daf auch in den ver-
inderten Absatzweiten jene Wirtschaften in der erforderlichen ortlichen
Verteilung vorhanden sind, die als Kaufwerber in Betracht kommen
konnen. Wenn wir nun iiber die értliche Verteilung des Absatzes nichts
Genaues wissen, so ist auch das Ma der davon abhingigen Preiserhhung
nicht genau bestimmbar. Anderseits ist die vorausgesetzte Gleichméiiig-
keit der Kaufkraftschichten ebenfalls nicht unbedingt gegeben. Wenn die
Kaufkraftschichten in den verschiedenen Teilen des Wirtschaftsgebiets
ungleich verteilt sind, mul eine andere als die berechnete Verteilung des
Absatzes die Folge sein. Wenn z. B. die Wirtschaften am Erzeugungsort
und in den niheren Relationen so kaufkriiltig und so zahireich sind, dal
sie ungeachtet des erhdhten Preises vom Ankauf des Guts nicht abstehen,
kann es sich ereignen, dal die ganze Menge innerhalb der friiheren Absatz-
weite abgesetzt wird. Umgekehrt, wenn in jenen Relationen sehr schwache
Kaufkraft herrscht, kann der Absatz weit iiber die friilheren Grenzen hin-
ausgedringt werden. Das Fazit ist, dafl wir zwar iiber die gegenseitige
Bedingtheit der beiden Bewegungen im klaren sind, dagegen das Ausmaf
der gegenseitig bedingten Veriinderungen, wie es sich in der Wirklichkeit
gestaltet, nicht kennen. Wir werden hier aber auch auf eine weitere Vor-
aussetzung aufmerksam, und zwar nicht nur der Wirklichkeit, sondern der
Theorie selbst. Es ist stets gemeint, dafl die zum Absatz bestimmten Giiter-
mengen auch tatsédchlich vom Bedarf aufgenommen werden, das heilit, dall
die Wirtschaften die hierzu erforderlichen Preiswilligkeiten aufweisen.
In dem ziffernmiBigen Beispiel der Darstellung im Buch ist das schon
durch die gewihlten Zahlen fiir Preiswilligkeit und Erzeugungspreis des
Guts angenommen. In der Wirklichkeit kann es sich aber begeben — und
begibt sich bekanntlich oft genug —, dafl die tatsichliche Produktmenge
nicht voll abgesetzt werden kann. In diesem Fall wird die Pro-
duktion eingeschrinkt, und die Theorie gilt dann fiir die nunmehr in der
Einschrinkung fest gegebene Menge.

Die genaue Bestimmung der Preiserhéhung durch die Beziehung zu
den Absatzweiten wird iibrigens von der neuen Theorie in anderer Fassung
dargestellt. Is werden die durch die festbegrenzte Menge bestimmten
Absatzweiten mit denjenigen verglichen, welche bei einem unbeschriinkten
Absatz sich ergeben wiirden. Die Minderzahl an Wegmalcinheiten der

8ax, Preiserscheinungen. 2
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Beforderung beim beschrinkten Absatz ergibt zum herabgesetzten Fracht-
satz einen Betrag an ¥rachtkosten, der bei den geringeren Absatzweiten
der festbegrenzten Menge erspart wird. Um diese Ersparnis kann der
Preis des Guts von den Erzeugern erhoht werden, um zusammen mit den
Frachtkosten auf den Stand der Preiswilligkeit zu gelangen. Somit die
Formel: die Preiserhdhung ist gleich der Entfernung, um die séimtliche
Absatzweiten geringer werden (sc. als sie bei einem unbeschridnkten Ab-
satz wiren), vervielfacht mit dem herabgesetzten Frachtsatz. Das sicht
besonders mathematisch aus, ist aber demselben Einwand ausgesetzt, der

frither erhoben wurde.
Der volkswirtschaftlichen Theorie sind auch bisher die in Rede

stehenden Fille der Preisbildungen nicht entgangen, sie hat aber im Hin-
blick auf die Wirklichkeit das Verhiltnis der gegenseitigen Einwirkung
von Absatzverteilung und Preisinderung aufeinander nur mit unbestimm-
tem Mal ins Auge gefalit und dabei die Preiserhshung als das wichtigere

Moment des Wirtschaftsvorgangs angesehent).

In den weiterfolgenden theoretischen Entwicklungen des Buchs
wenden iiberall, wo von Giitern gegebener Menge die Rede ist, die Sitze
iiber die gegenseitige Bedingtheit von Absatz und Preis in genauem MaB-
verhiltnis als Argument verwendet. Danach ist zu beurteilen, was von der
Giiltigkeit der Konklusionen fiir die Wirtschaft der Wirklichkeit zu halten

1) Das ist auch der Standpunkt, welchen dic ,,Verkehrslebre* in dem
Fragepunkt einnimmt, woselbst mit kurzen Worten die in Preiserhéhung aus-
laufenden Vorginge angedeutet sind. Mit Bezug hierauf darf bemerkt werden,
wie unangebracht es isi, wenn ihren kurzen Siitzen im ,,Jahrbuch® (S. 272) die
Thesen der neuen Theorie wie Offenbarungen entgegengchalten werden, und wie
unstatthaft vollends die Beanstandung von Sitzen, die dem Sinn nach mit der
ncuen Theorie bis auf die fiir die Wirklichkeit gebotene Einschrinkung iiber-
cinstimmen.

Es moge gestattet sein, auf diese Stellen hinzuweisen. S. 22: ,Kann die
Herstellung des Guts . . . micht ausgedehnt werden, so werden dic Bcwohner
des engeren Verkchrsgebiets (nach Verbilligung der Fracht) nach wie vor die
erzeugten Mengen an sich zu ziehen suchen, und die Frachtherabsetzung wird ganz
oder teilweise dem oder den Erzecugern im Mittelpunkt zugute kommen, da
seitens dieser der Verkaufspreis der Transportkostenminderung entsprechend
erhoht werden kann." Hierauf bezieht es sich auch, wenn an einer friiheren
Stelle gesagt ist, da be:r nur in fest begrenztem Ausmafl erzeugbaren und in
eben diesem Umfang vom Bedarf aufgenommencn Giitern eine Frachtherab-
setzung den Preis nicht beeinflusse. Es ist cben an die Preiserhéhung fiir alle
Kiufer gedacht. Ferner S. 23 mit Bezug auf den Fall, dafl die Erzeugung cines
Guts nicht bis zur Deckung des Bedarfs oder {iberhaupt nicht ausgedehnt wer-
den kann, wo auch die Verschiebung des Absatzes beriihrt ist (eventuelle Ver-
dringung der von den fritheren K&ufern infolge der Preiserhshung nicht abge-
nommenen Giiter in die duBern Gebiete.) Der Kritiker macht hierzu cine Be-
merkung, als wenn dicse als Folge der Preiserhohung crklirte Verdringung der
¥rachtherabsetzung zugeschrieben werde!
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ist. Als Gewinn der neuen Theorie ist aber zu verzeichnen die Fest-
stellung, welch erhebliche Einschrinkung der allgemeine Satz von der
umgekehrten VerhiltnismiBigkeit zwischen Frachtherabsetzung und Ab-
satzweiten zufolge der vorliegenden Fille erfihrt.

Absatz und Preis im Wettbewerb der Erzeugungsorte.

Hier sind wir wieder im Bereich des vorhinein Einieuchtenden. Zwei
oder mehrere Erzeugungsorte konkurrieren um den Absatz an der Stelle
oder an den Stellen, wo Erzeugungspreis und Frachtkosten zusammen die
gleiche Summe ergeben. An diesen Stellen begrenzen sich die Absatz-
gebiete gegenseitig, und der ortliche Verlauf dieser Grenzlinie wird selbst-
verstindlich durch das konkrete AusmaB der Frachtpreise und der Er-
zeugungskosten der einzelnen Erzeugungsstitten bestimmt. Als Aus-
gangspunkt der Analyse bietet sich der Fall, dal bei gegebenen Fracht-
sitzen die Erzeugungskosten in den betrelfenden Orten verschieden sind.
Dies geniigt, um die Konsequenzen fiir die Absatzbildung von den ver-
schiedenen Erzeugungsorten aus und die bei fortschreitender Verbilligung
der Transportkosten resultierenden Folgen in der Richtung auf Aus-
gleichung und Erniedrigung der Giiterpreise sich zu vergegenwirtigen.

Um die Sachlage im Geist zu erfassen, bedienen wir uns mit Vorteil
des geometrischen Bildes, was sich schon durch die Vorstellung des kreis-
formigen Absatzgebiets nahelegt. Die Erzeugungsorte stellen die Mittel-
punkte von Kreisen dar, deren Flachen bei ihrer Ausdehnung je nach der
ortlichen Lage der Mittelpunkte sich iiberdecken.

Im Fail gleicher Erzeugungskosten und gleicher Frachtsitze be-
gegnen sich die Absatzweiten der Erzeugungsorte offenbar in der Mitte
des kiirzesten Wegs: in der Mitte einer die Mittelpunkte der Absatzkreise
verbindenden geraden Linie, und in den iibrigen Teilen der Verkehrs-
gebiete an den Stellen, an welchen die geraden und gleichen Absatzlinien
beider Seiten im Winkel zusammentreffen. Die Anschauung zeigt, daB die
Verbindung dieser Stellen durch eine Linie eine auf die Mitte der kiir-
zesten Verbindung gezogene senkrechte Gerade darstellt. Diese Anschau-
ung, die einem oder dem andern neu sein kann, gehort der Geometrie an:
die Volkswirtschaft endet mit der Feststellung, daB die gegenseitige Be-
grenzung der Absatzgebiele konkurrierender Erzeugungsorte an allen
den Punkien gegeben ist, wo die Absatzpreise gleich sind, also die Kon-
kurrenz tatsichlich platzgreift,

Ungleiche Erzeugungskosten wirken auf den Absatz zufolge der Zu-
sammensetzung der Kaufpreise aus Erzeugungs- und Frachikosten in
gleichem MalB, als wenn die Frachtkosten entsprechend verschiedem
wiiren. Die Uberlegenheit eines Orts iiber den andern in den Erzeugungs-

2.
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kosten kommt somit gleich einer Uberlegenheit um so viel Wegmalein-
heiten Entfernung, als mit dem Frachtsatz vervielfiltigt eben den Preis-
unterschied ergiben. Darnach ist es auch zu bestimmen, wieweit der
ginstiger gestellte Produktionsort mit seinem Absalz gegen den anderen
vordringen kann. Bis zur Miite der geraden Verbindung zwischen den Er-
zeugungsorten reicht der Absatz auch ohne die Hilie der giinstigeren Pro-
duktionsbedingungen. Dariitber hinaus kommt die Preisiiberlegenheit zur
Geltung, jedoch nur insoweit, als sie nicht durch den Frachtvorteil aufge-
wogen wird, welcher der Gegenseite durch Verkiirzung der Absatzlinie
erwichst. Das eben geschieht in der Hilfte der Wegstrecke, welche der
Preisiiberlegenheit gleichkommt. An diesem Punkt stellt sich Preisgleich-
heit ein. Auf den lingeren Beforderungswegen kommi die Preisgleichheit
an allen Punkten zum Vorschein, an welchen der gleiche Unterschied der
im Winkel zusammentreffenden beiden Absatzlinien einen Fracht-
vorteil fiir den ungiinstiger produzierenden Ort in sich schlieft, der den
Vorsprung im Preis fiir den giinstiger gestelllten Erzeugungsort aufhelt.
Eine Verbindung dieser Punkte durch eine Linie zeigt das Schaubild einer
Hyperbel. Das mag fiir den in Mathemalik nicht Bewanderten neu sein,
ist aber lingst ausgesprochen, z. B. schon bei Marshall, Principles, 1. Aufl,
1890, woselbst es an einer Stelle nebenbei erwdhnt wird. Der Brennpunkt
der Hyperbel ist der ungiinstigere Erzeugungsort, und ihr Scheitel liegt an
der Stelle der geraden Verbindung, wo Preisgleichheit entsteht.

Die Kombination mit den Wirkungen einer Verinderung der Fracht-
preise dringt sich von selbst auf. Dafl eine Verminderung der Frachtsiitze
die Uberlegenheit eines Orts in den Produktionsbedingungen bei dem
Absatz verstirken mufl, ist leicht einzusehen, ebenso wie andererseits
die Abschwiichung durch Frachterhéhung,

Die Erkenntnis dieser Zusammenhinge ist, wie man sieht, olne
mathematische Ableitung zu gewinnen, sie ergibt sich durch logische Fol-
gerung aus den einleuchtenden Pridmissen. Die mathematischen Formeln
filhren auf anderem Weg zu den gleichen Ergebnissen, doch mangeit
diesen die Anschaulichkeit. Beispielsweise lautet die Erldauterung der
Schlufigleichung (S. 29): ,In der kiirzesten Verbindung der Erzeugungs-
orte ist die grofite Absatzweite des Orls geringerer Erzeugungskosten
gleich der halben Entfernung beider EErzeugungsorte mehr der Hilfte eines
Wegs, der sich aus dem Preisunterschied geteilt durch den Frachtsatz
ergibt.“ An sich vermittelt dieser Satz wohl niemandem eine Vorstellung.
Aus einem Preisunterschied, geteilt durch den Frachtsatz, ergibt sich zu-
nichst nichts anderes als eine Zahl. Dall diese Zahl hier Wegmabein-
heiten zu bedeuten 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 Absatz, welche oben zum Ausdruck ge-
bracht ist. In der mathematischen Ableitung mull sie stillschweigend ein-
geschlossen sein.

Auf der gewonnenen Grundlage fiihrt Englinder in seiner Theorie
die Analyse weiter, indem er wieder den Absatz von Teilmengen einbe-
zieht, dann die Fille der vermehrbaren Giiter (Kostengiiter) einerseits,
der Giiter gegebener Menge andererseits und fiir beide Fille die Folgen
einer Verinderung, Erhéhung oder Verminderung, des Frachtsatzes unter-
sucht und die Untersuchung iiberdies (wie bei allen anderen Frage-
punkten) durch die Eventualitiit der Anwendung von Staffeltarifen kom-
pliziert. Dabei gelangen selbstverstindlich die Thesen der fritheren
theoretischen Feststellungen, also der hypothetischen Theorien, zur Ver-
wendung. Es wird wieder aus der Absatzweite auf die Absatzmenge ge-
schlossen, und es wird an der genauen MafBbestimmung von ortlicher Ab-
satzverteilung und Preiserhéhung bei Giitern gegebener Menge feslge-
halten. Mit Riicksicht hierauf ist den Ergebnissen im Hinblick auf die
Wirklichkeit der gleiche Einwand enigegenzuhalien wie den friiheren
Lehrsiizen.

Man beachte iibrigens das Ergebnis, betreffend die Wirkungen von
Anderungen des Frachtsatzes, bei Konkurrenz von Giitern verschiedener
gegebener Menge. ,,Was dag Absatzgebiot anbelangt, wird sich dieses
in der Regel, wenn auch nicht unbedingt, bei einer I 1 -
héhung des Frachtsatzes zugunsten des Gebiets geringerer Merge, bei
einer Herabsetzun g des Frachtsatzes zugunsten des Gebiets grofRerer
Menge verschieben. Hinsichtlich der Einwirkungen auf den Preis wird
die bei einer Xrhohung des Frachtsatzes allfilli g eintretende
Erweiterung des Absatzgebiets des Erzeugungsorts geringerer Menge
zur Folge haben, daB der Preis an diesem Ort die Tendenz annimmt, zu
steigen. Andererseits besteht die Tendenz, daB sich der Preis an
diesem Ort infolge Erhthung der Frachtkosten und der hierdurch ver-
minderten Preiswilligkeit senkt. Das Ergebnis wird ein St eigenoder
Fallen des Preises am Erzeugungsort geringerer Menge sein, je
nachdem die Wirkung der Erweiterung des Absatzgebiets jene der
Herahsetzung der Kaufkraft im bisherigen Absatzgebiet infolge Erhéhung
des Frachtsatzes iberwiegt oder nicht. Am Ort groflerer Menge
sinkt der Marktpreis infolge allfalli ger Beschrinkung des Absatz-
gebiets und infolge der durch Erhéhung der Frachtkosten verminderten
(reinen) Preiswilligkeit. Der Unterschied der Marktpreise der beiden Orte
verschiedener Mengen wird grioBer. SchlieBlich ergibt sich noch die
Méglichkeit, daB der Preis an beiden Erzeugungsorten sinkt, und
zwar am Erzeugungsort groferer Menge starker, wobei das Absatz-



gebiet beider Orte das gleiche bleibt. Bei einer Herabsetzun g des
Frachtsatzes sind die Wirkungen die entgegengesetzten. Wenn schon die
Theorie auf Grund der genauen rechnerischen Beziehungen, mit welchen
sie argumentiert, nur eine solche Fiiile von Unbestimmtheiten und bloben
Moglichkeiten zu verzeichnen weil, was wird dann erst in der Wirklich-
keit sich begeben! Diese Gedankenginge, wie iiberhaupt die ganze
Theorie, sind sicherlich das Produkt und Zeugnis einer groBen Gewandt-
heit im abstrakten Denken: ob sie uns fruchtbare Einsichten ver-
mitteln, dariiber diirfte die Fachwelt wahrscheinlich anderer Meinung sein,
als der Autor.

Die Spitze des Fragepunkts ist aber wohl in folgendem zu er-
blicken. Das Vorstehende betraf die wirtschaftlichen Vorginge bei Wett-
bewerb zweier FErzeugungsorte. Das Hinzutreten eines dritten,
vierten usw. mub die gegenseitigen Einwirkungen auflerordentlich ver-
wickelt gestalten; dermaflen, daf sie allgemein iiberhaupt nicht mehr zu
iibersehen sind. Was fiir das Verhiltnis zweier Orte festgestellt werden
kann, erfihrt schon durch die Einwirkungen von seiten eines dritten her
Veriinderungen, und das bewirkt ein Endergebnis, das nicht mehr in eine
Formel zu bringen ist. Mit jedem weiteren Wettbewerber steigert sich die
Komplikation. Durch Vervielfidlligung der gegenseitigen Einwirkungen
werden die Aussagen der Theorie iiber das Bewirkte ihres Inhalts ent-
kleidet; sie verfillt derart der Selbstauflésung. Bei der von Gegeben-
heiten der Wirklichkeit abhiingigen Zahl und Lage der verschiedenen Er-
zeugungsorte findet das auf unsern Fragepunkt in eminentem Sinn An-
wendung. Die Folge ist, daB fiir die Wirklichkeit inbetreff der Giiter, die
iitberall im Verkehrsgehiet, wenngleich mit Unterschieden der Produktions-
bedingungen, gewonnen wenden konnen, deren Absatz also unter all-
seitiger Konkurrenz vor sich geht, iiber ihre Preisbildung unter dem Ein-
fluB der Verkehrsvervollkommnung nur in unbestimmter Weise eine ge-
wisse Verminderung der Preise im Zusammenhang mit einer Ausgleichung
an den konkurrenzierten Verbrauchsorten ausgesagt werden kann: mehr
nicht! (Man sehe ,,Verkehrslehre* S. 24).

Preiserscheinungen bei Versorgung eines Verbrauchsplatzes aus einem
unheschriankten Verkehrsgebiet.

Das Gegenstiick der Giiterversorgung von einem Mittelpunkt aus
bietet Anlall zu weiteren Untersuchungen. Hier muBl von der Annahme
ausgegangen werden, dall die Gesamtheit der Verbraucher eine bestimmte
Menge von Giitern einer gewissen Art, die in einem unbeschrinkten Ver-
kehrsgebiet tatsiichlich erzeugt werden, zu einem bestimmten Preis zu
kaufen geneigt ist: ,Einheitlicher Absatzort mit flichenhaftem Erzeu-



gungsgebiet“. Giiter, die zu gleichbleibenden Kosten in einer die Nach-
frage stets deckenden Menge erzeugt werden konnen, kommen hier nicht
mehr in Frage, da die Verbrauchstelle solche von derjenigen Erzeugungs-
stitte bezieht, von welcher aus die geringsten Frachtkosten erwachsen.
Es kann sich also nur um Giiter gegebener Menge handeln. Da der Absatz
gegeben ist, mithin die Diskrepanz zwischen dem theoretischen und dem
tatsichlichen Absatz der Wirklichkeit sich hier nicht geltend macht, der
wir bei der Erzeugung fiir ein unbeschrinkties Verkehrsgebiet begegnet
sind, so tritt die rechnerische Beziehung zwischen Transportkosten und
Giiterpreis als fir die Wirtschaftshandlungen und ihr Ergebnis allein
wirksam zutage, und das verleiht diesen Theoremen eine Bestimmtheit,
durch welche sie sich von den im Vorausgegangenen behandelten unter-
scheiden. Im Schrifttum sind diese auch lingst formuliert worden: Die
Bezugsweite bestimmt sich durch die Entfernung derjenigen Orte vom
Mittelpunkt, deren Erzeugnisse noch herangezogen werden miissen, um den
Bedarf vollstindig zu decken; der Preis im Mittelpunkt stellt sich auf den
Betrag des betreffenden Angebotspreises mehr den Transportkosten; die
Produzenten im Innern des Bezugsgebiets sind in der Lage, ihre Preise
um so viel hoher zu halten, als die Transportkosten zum Mittelpunkt ge-
ringer sind; der hieraus entspringende Mehrgewinn ist die Lagerente,
die fortschreitend zum Mittelpunkt steigt. In dieser Weise ist auch der
Ruhezustand in der ,,Verkehrslehre® beschrieben, von dem aus die Folgen
von Verinderungen der Transportkosteh ins Auge zu fassen sind. Dabei
bieten die geliufigeren Siize der bisher in Geltung stehenden Preislehre
iiber die Wechselwirkung zwischen Preis, Angebot und Nachfrage aus-
reichende Handhabe, und es ist iiberaus bezeichnend, dafl selbst Englander
bei Erorterung dieses 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 ErmiéBigung 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 Ermiligung des
Preises nicht eine Vermehrung der Nachfrage anregt. Bei Steigerung der
Nachfrage infolge der Preisermédfigung, mithin einem Mehrverbrauch, der
nur aus einem erweiterten Bezugsgebiet zu decken ist, mufl zufolge des
Verhiltnisses zwischen Frachtkosten und Preis in den verschiedenen Ent-
fernungen die Rente in den dem Verbrauchsplatz niher gelegenen Er-
zeugungsorten sinken, in der Nihe der Bezugsgrenze steigen?).

1) Das war gemeint, wenn es in der , Verkehrslehre* (S. 27) heiBit: ., Die
Herabsetzung des Preises im Mittelpunkt kann, je mach dem MaB der Vermin-
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Im Verfolg der Ausfithrungen finden wir aber in der Tat einen
gewissen Fortschritt vollzogen. Er bezieht sich auf Preiserscheinungen,
betreffend diejenigen Giiter, welche nach dem Gesetz des abnehmenden
Bodenertrags durch Aufwendung von mehr Produktionskosten zwar in
groferer Menge fiir die Betriebseinheit, aber mit abnehmendem Ertrags-
zuwachs gewonnen werden koénnen; Erzeugnisse der Urproduktion, die be-
kanntlich in der Versorgung von Verbrauchsplitzen eine hervorragende
Rolle spielen. Die Bezeichnung der Wirtschaftshandlungen dieser Art als
intensive Wirtschaft ist jedermann geldufig. Die Folgen, welche die mit der
Entfernung zwischen Erzeugungstelle und Verbrauchsplatz steigenden
Frachtkosten auf Preis und Absatz nach letzterem haben miissen, werden
nun speziell untersucht. Je nidher die erzeugende Wirtschaft dem Ver-
brauchsplatz gelegen ist, desto weiter kann die Erzeugung einer gréferen
Menge des Produkts durch fortgesetzten Mehraufwand an Kosten aus-
gedehnt werden, bis eine weitere Steigerung der Kosten sich gegeniiber
dem erzielbaren Preis verbietet. Je entlegener die Erzeugungstelle, desto
eher tritt diese Begrenzung der Mehrerzeugung infolge des durch die
Frachtkosten geminderten Preises ein. Der Mehrgewinn, den die Wirt-
schaft durch den Absatz der betreffenden Teilmengen erzielt, bildet eine
Rente, die zur Lagerente hinzutritt. Sie ist durch die Intensitit der Wirt-
schaft beziehungsweise deren Steigerung verursacht, welche eben durch
die Annsherung an den Verbrauchsplatz ermoglicht ist, und wird daher
angemessen Intensitdtsrente genannt. Da sie ebenfalls von der
Lage der Grundstiicke abh#ngt, so hat man sie bisher nicht scharf von
der Lagerente unterschieden; in der Scheidung liegt der Gewinn an theo-
retischer Einsicht.

Die Intensititsrente ist also von der Lagerente zu unterscheiden,
steigt gleich dieser in der Richtung zum Mittelpunkt, steht jedoch zu ihr
auch in einer gewissen Beziehung. Die durch die intensive Wirtschaft
gesteigerte Angebotsmenge mufl eine Riickwirkung auf den Preis und auf
die Bezugsweite dullern, wodurch die Intensitidtsrente wieder eine gewisse
Einschrénkung erfihrt. Das Endergebnis ist ein Ruhezustand, in dem die
Intensitéitsrente an bestimmter Stelle nicht mehr iiber die Lagerente hin-

derung der Transportkosten, fiir die einen der innern Produzenten eine Vermin-
derung des Gewinnes, fiir die andern dessen Gleichbleiben ergeben, fiir andere
endlich, die bisher die hichsten Frachtkosten zu tragen hatten, selbst von Gewinn
begleitet sein.” Dabei ist jedoch ein Unachtsamkeitsfehler untergelaufen. Denn
es war auf erhohte Nachfrage nicht Bezug genommen, sondern im vorhergehenden
Satz von gleichbleibendem Bedarf die Rede. Englinder moniert das (Jahrb.
S. 274), er iibersieht aber, dafBl unter der Voraussetzung einer bestimmten Preis-
willigkeit (die eben gemacht ist) unter Bedarf die Zahl der Verbraucher zu ver-
stehen ist. Diese bestimmte Preiswilligkeit schliefit eine Steigerung der Nach-
frage zu geringerem Preise nicht aus, wie ja Englinder selbst ausfiihrt!
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ausgeht, daher die Steigerung der Betriebsintensitit (,,Mengenintensitit®)
wirtschaftlich nicht mehr gerechtfertigt ist.

Die Folgen einer Verminderung der Frachtkosten sind leicht festzu-
stellen. Es mubB selbstverstindlich eine Senkung des Preises am Ver-
brauchsort und eine Erweiterung des Bezugsgebiets eintreten, und es ist,
was speziell die Intensititsrente betrifft, sofort einzusehen, daB eine teil-
weise Ausgleichung des Grades der Intensitit im Sinn einer Zunahme bei
den entfernteren und einer Abnahme bei den niheren Erzeugungsorten
sich einstellen muB, soweit bei jenen der Abfall an Frachtkosten beim ein-
zelnen Stiick mehr betrigt als der Abfall am Preis, bei letzteren
weniger.

Insoweit wire die theoretische Entwicklung klar. Allein es dréngt
sich ein Punkt auf, der Klirung erheischt. Er betrifft die Abgrenzung
zwischen Lagerente und Intensititsrente. Hieriiber erhalten wir folgende
Auskunft (S.50): ,.Die ersterzeugte Menge, die in allen Intfernungen vom
Erzeugungsorte!) die gleiche ist, gibt in den Orten niher dem Verbrauchs-
ort eine Lagerente, jede weitere an einem Ort erzeugte Menge ... noch
eine besondere, die Intensititsrente. ,Die ersle Mengeneinheit ist dabei
immer die, bei deren Uberschreitung das Gesetz vom abnehmenden Boden-
ertrag in Wirksamkeit tritt.”

‘Wenn die Lagerente ein Ausflull dieser ersterzeugten Mengeneinhei.
ist, und die Intensititsrenie etwas von ihr Verschiedenes, so ist unter
,,Men-genintensitat“ die Erzeugung von Giitern iiber diese erste Mengen-
einheit hinaus zu verstehen. Dann darf aber nicht — was anschlielend ge-
schieht — von gleicher ,,Mengenintensitit”, welche eine Lagerente ergebe,
gesprochen werden und nicht von ,,steigender” Mengenintensitit, welche die
Intensititsrente ergebe. Es wird S. 51 in einer zifferm#fiigen Erlduterung
die ,,gleiche Mengenintensitit® als 1 Stiick in jedem Betrieb, also die
Mengeneinheit, bezeichnet. Das letztere ist richtig, weil die darauf be-
ruhende Lagerente demonstriert werden soll. Aber jene ,,gleiche Mengen-
intensitdt® ist dann iiberhaupt keine Mengenintensitit, sondern bedeutet
nur gleiche Menge. Das betrifft allerdings nur die formale Seite der Dar-
stellung, die aber den Sinn der Lehre beeintrichtigt.

Hiermit verkniipft sich ein anderes Bedenken. Wenn die beiden
vorzitierten Sitze gelten sollen, so mufl die ersterzeugte, keine relative
Abnahme des Bodenertrags zeigende Menge iiberall alg gleich angenommen
werden. Damit haben wir wieder den Fall, daf von den Verschieden-
heiten der Wirklichkeit zu dem theoretischen Zweck abgesehen wird, und
somit den Einwand, der hieraus gegen die Bewihrung der Theorie im Wirt-

1) ,Erzeugungsorte” ist offenbar ein Schreibfehler, es mufl heillen ,Ver-
brauchsorte®,
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schaftsleben zu erheben 1st. AuBerdem geraten wir durch die Beziehung
auf das Gesetz vom abnehmenden Bodenertrag als Malbestimmung auf ein
schwieriges Grebiet und in Weiterungen, die hier, wo es sich nur um Ver-
kehrstheorie, nicht aber um allgemeine Wirtschaftstheorie handelt, nicht
verfolgt werden kinnen.

Mit Riicksicht auf das Gesagte mulBl es dem Urteil der Fachwelt an-
heimgegeben bleiben, ob sie geneigt sei, der Theorie vorliegender Fassung
als Ausgestaltung der Thiinen’schen Lehre zuzustimmen.

Der Mengenintensitit wird auf der gleichen theoretischen Grundlage
ein Analogon an die Seite gestellt. Englinder bezieht auch den Fall ein,
dal eine Steigerung des Ertrags durch Mehraufwand von Erzeugungs-
kosten bei gleichbleibender Menge der Erzeugnisse durch Er-
héhung ihrer Qualitdt bewirkt werde: ,Qualititsintensitit®. Damit
der Begriff der intensiven Wirtschaft Anwendung {inde, muf voraus-
gesetzt werden, daBl auch hier die relative Abnahme des Ertrags bei fort-
gesetzter Steigerung des Giiteraufwands zur Herstellung des Guts platz-
greife. Das ist nur bei Erzeugnissen der Landwirtschaft zu erweisen.

Diese Art von Betriebsintensitit unterscheidet sich jedoch von der
Mengenintensitit in einem wichtigen Punkt: das Anwachsen der Fracht-
kosten mit der Entfernung in der Richtung zum Absatzort kann hier
keinen Einfluf iiben. Is treten daher innerhalb des ganzen Gebiets, aus
dem Giiter der betreffenden Art zum Verbrauchsort geliefert werden, Un-
terschiede im Grade der Intensitidt nicht auf, ist also die Venkahrslag.e fiir
die Wahl eines bestimmten Grades von Intensitiit, der von den andern ein-
schldgigen Umstinden abhiingt, ohne Bedeutung.

Diese Erkenntnis, derzufolge die Qualititsintensitit fiir die Ver-
kehrslehre ohne Interesse ist, bedeulet immerhin einen Gewinn an Ein-
sicht. Doch ist der Gewinn nur ein theorelischer. Denn bei den landwirt-
schaftlichen Erzeugnissen wird die hohere Qualitit in der Regel mit Ver-
mehrung des Gewichts des einzelnen oder des gesamten Produkts verbun-
den sein, so dafl dann der Fall der Mengenintensitit vorliegt.

Englinder spinnt den Faden weiter. Er will einen dritten Analogie-
fall finden, wir vermégen aber ihm darin nicht zu folgen, weil er hier, um
ein Bild aus dem Verkehrswesen zu gebrauchen, in ein falsches Gleis ein-
biegt.

Er glaubt noch eine sndere Art von Intensitit zu entdecken, die als
~Gewichtsverlustintensitit® zu bezeichnen sei. Sie wird erliutert als der
Fall, ,,daB Mehrkosten aufgewendet werden, um bei gleicher Stiickzahl von
der Betriebseinheit und gleichem zu erzielenden Preis je Stiick das Ge-
wicht des einzelnen Stiicks zu vermindern® — wie nicht gesagt zu werden
hraucht, zwecks Lrsparnis von Frachtkosten. Um das Gewicht zu ver-
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mindern, mufl an der Beschaffenheit des Guts irgend etwas geindert wer-
den. Als Beispiel des beschriebenen Vorgehens wird das Dérren von Er-
zeugnissen behufs ,,Gewichtsverminderung ohne Anderung der Beschaffen-
heit* angefiihrt. Das ergibt sofort einen innern Widerspruch des Theo-
rems. Die Gewichtsverminderung beim Dorren wird durch Entziehung
von Wasser aus den Friichten oder Pflanzen bewirkt. Diese Anderung
der Beschaffenheit wird iiberdies falsch gedeutet. Sie erfolgt nicht wesent-
lich zum Zweck der Gewichtsverminderung, sondern zu einem ganz andern
Zweck: wie bekannt, zu dem Zweck, dag verderbliche und daher wertlose
oder dullerst geringwertige Gut in ein haltbares, daher hoherwertiges und
absatzfihiges umzuwandeln. Dall das getrocknete Gut infolge einer ge-
wissen Gewichtsverminderung auch geringere Fracht zu zahlen hat, als
das Rohprodukt zu zahlen gehabt hitte, wenn es hiitte zum Trans-
port gelangen konnen, ist ein sekundirer Umstand, der zudem nicht immer
zutrifft. Beweis dessen, dall es auch Methoden gibt, Friichte haltbar und
versendbar zu machen, ohne ihnen Wasser zu entziehen, so daB die Fracht-
kosten nicht geringer, eher hsher werden. Dal gedérrte Pflaumen ein
neues, ein von rohen Pflaumen verschiedenes Gut sind, wird nicht be-
stritten werden konnen, denn sie verhalten sich fiir den Gebrauchs-
zweck und die Preisgestaltung ganz anders als letztere. ,Eine
Giiterart, die gegeniiber einer anderen von der Nachfrageseite her eine
besondere Preisgestaltung hat, gilt wirtschaftlich als eine besondere, von
der andern Giiterart verschiedene Giiterart, moge im iibrigen das natur-
wissenschaftliche Artverhiltnis der beiden Giilerarten wie immer sein.*
(;Theorie* S. 78.)

Mit dem angefiihrten Beispiel ist also der Wirtschaftsvorgang keines-
wegs als Gewichtsverlustintensitit erwiesen.

Es dringt sich aber auch die Frage auf, warum nicht iiberhaupt
anstatt des Gewiclhits die Verringerung des Volumens ins Auge gefalt
wird, die doch tatséichlich in der Okonomie des Transports eine gewisse
Rolle spielt und die wirklich ohne Anderung der Stiickzahl und des Preises
ins Werk gesetzt werden kann?!

Aber vielleicht bietet ein anderes Beispiel Hilfe? In der Tat soll
uns ein solches in der Abhandlung (Jahrbueh S. 293) Aufschlufl geben:
,»Die Branntweinerzeugung im dullersten Thiinen’schen Kreise“. Allein bei
niherem Zusehen erkennt man, dafl das Beispiel die Sache schlimmer
macht. Damit von gleicher Stiickzahl die Rede sein koénne, sind wir ge-
notigt, ein Quantum Branntwein und die Menge der Materialien, aus wel-
chen es bereitet wurde, als ,,ein Stiick* gleichen Guts anzusehen! Es wird
uns da ein logischer Zwang angetan. Dall zudem das ,,ohne Anderung der
Beschaffenheit“ hier noch viel weniger platzgreilt als in dem vorher er-
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orterten Beispiel, ist offensichtlich. Es liegt eine sehr durchgreifende An-
derung der Beschaffenheit vor, und diese wird nicht im entferntesten im
Hinblick auf Gewichtsverminderung ins Werk gesetzt (auch nicht im Hin-
blick auf groBere Haltbarkeit des Produkts im Vergleich zum Roh-
material). Vielmehr besteht die Wirtschaftshandlung auch hier in der Um-
wandlung eines Guts in ein hdherwertiges, bei welcher die Gewichtsfrage
wieder vollig nebensichlich ist; Umwandlung in ein Gut, dem bekanntlich
wegen anderer Iigenschaften als Halibarkeit ein hoher ,,Gebrauchswert®
beigemessen wird. Der hervorspringende Punkt ist aber ein anderer.
Nicht die Branntweinerzeugung an sich wird als Wirtschaftsintensitit
erklirt, sondern die im #duBersten Thiinen’schen Kreise erfolgende. Das
deutet darauf hin, daB die Wahl des Standorts des Produktionsvorgangs
das Wesentliche der in Rede stehenden Wirtschaftshandlung bildet. So ist
es in der Tat. Es liegt nichts anderes vor als ein Fall richtiger Wahl
des besten Standorts des Produktionsvorgangs: er wird dort vorgenommen,
wo das billigste Rohmaterial sich findet, die Verteurung desselben durch
Transport entfillt, und von wo nur die Kosten des Transports des Erzeug-
nisses nach dem Verbrauchsplatz auflaufen, die zufolge des geringen Stoff-
quantums, das aus dem Rohmaterial gezogen wurde, unter Umstinden
geringer sind. Die Kostenaufwendung erfolgt zum Zweck der Umwand-
lung, in ihrem MaB bedingt durch die Technik des Vorgangs; sie ist die
gleiche, wo immer die Produktion stattfindet. Also nicht die Aufwendung
dieser Kosten, sondern die Aufwendung an dem bestimmten Standort ergibt
den wirtschaftlichen Vorteil. Der Wirtschaftsvorgang fillt daher nicht
unter den Begriff der Intensitit, wenn man darunter die Kostenaufwendun-
gen versteht, die zu den mit der Entfernung steigenden Frachtkosten in
einer gewissen Beziehung stehen. Die Beziehung auf das Steigen der
Frachtkosten liegt vor, aber sie motiviert nicht die Aufwendung von
Kosten, sondern die Wahl des Standorts, und sie ist nicht der einzige Be-
stimmungsgrund. Auf Grund dieser Erwigungen gelangen wir zu dem
vorausgeschickten Urteil. Das logische Gefiige des Gedankengangs, der
auch die besprochenen Wirtschaftsvorginge unter den Begriff der Intensi-
tit zwingt, ist ersichtlich ein recht zweifelhaftes. Und dieser Gedanken-
gang hat uns keineswegs neue Einsichten in das Wesen der betreffenden
Wirtschaftsvorgiinge verschafft, im Gegenteil die Einsicht cher erschwert.

Was man sonach von abstrakten, durch beispielsweis angesetzte Zif-
fern erlduterten Folgerungen aus dieser ,,Gewichtsverlustintensitit* zu
halten hat, ist wirklich iiberfliissig zu sagen.

SchlieBlich ist zur Erschépfung des Gegenstands noch ein Punkt zun
berithren. Wenn im friiheren bei dem Fall des einheitlichen Erzeugungs-
orts mit flichenhaftem Absatzgebiet das Eintreten von Konkurrenz



zwischen mehreren Erzeugungsorten in Betracht gezogen wurde, so dringt
sich die gleiche Eventualitiat hier mit Bezug auf den Verbra uchs-
ort auf, und wir finden daber auch alsbald eine Darstellung, be-
ruhend auf der Annahme von zwei Verbrauchsorten, zwischen denen ein
bestimmter Abstand besteht und die aus einem-zwischen ihnen liegenden Er-
zeugungsgebiet versorgt werden kdnnen. Diese hitten eine verschieden
grofle Bevilkerung bei gleicher sozialer Schichtung, und es frage sich also,
wie sich in diesem Fall Absatz, Preis, Rente und Intensitit bei gegebenem
Frachtsatz gestalten und welchen EinfluR eine Anderung des Fracht-
satzes ausiibe.

Es wird niemand iiberraschen, zu vernehmen, daf das Urteil iiber die
theoretische Losung dieser Frage vollstindig im Sinn desjenigen lautet,
zu dem wir bei der Konkurrenz zwischen Erzeugungsorten gelangt
sind.

Vor allem ist nicht zu vergessen, dal im zentralen Verbrauchsort
einebestimmte Preiswilligkeit der Verbraucher vorausgesetzt ist. Fiir
beide Wettbewerbsplitze, die sich bei gleicher sozialer Schichtung lediglich
durch eine verschiedene Einwohnerzahl unterscheiden, muf} also vollkom-
mene Gleichheit der Bediirfnis- und der Einkommensverhéltnisse der Be-
volkerung angenommen werden, so daf auch hier die bestimmte Preis-
willigkeit gegeben sei. Iis ist sicherlich nicht undenkbar, dafl die Annahme
in der Wirklichkeit Erfiillung finden konne, und dann hitte die theo-
retische Losung unserer Frage mindestens fiir solche Fille Bedeutung.
Allein solche Fille konnten doch offenbar nur dullerst seltene Ausnahmen
sein. Wo bliebe dann die Theorie fiir die reiche Fiille der Erscheinungen
der Wirklichkeit? Aber auch fiir die Ausnahmefille kann sie nicht zur
Geltung kommen. Wenn das sollte geschehen konnen, so miiiten die zwei
Verbrauchsorte vollstindig losgeltst aus der Umwelt ausschlieBlich in Be-
ziehungen zueinander stehen, denn wir haben gesehen, dafl die Ausdehnung
des Wettbewerbs auf mehr als zwei Orte die theoretische Liosung ab-
schneidet. Dafl beide Voraussetzungen: Ubereinstimmung der Preis-
willigkeit und Isolierung von jeder Einwirkung von dritter Stelle, je ver-
eint erfiillt seien, darf wohl als ausgeschlossen angesehen werden. An-
gesichts dieses Umstands bietet die angedeutete theoretische Unter-
suchung fiir uns kein Interesse.

Absatz verschiedener im Preiszusammenhang stehender Giiterarten.

Der Wirtschaftstheorie ist es, gleichwie der Praxis des Wirlschafts-
lebens, wohlbekannt, dafl die Preise der verschiedenen Giiter in einem
Zusammenhang miteinander stehen. Der Zusammenhang kann entweder
von der Angebotseite, der Produktion, oder von der Nachfrageseite her



— 30 —

vermittelt sein. Die necue Theorie bringt auch diesen Sachverhalt in Be-
ziehung zu den Frachtkosten und wendet sich zunschst der Nachfrageseite
zu. Man hat die Zusammenhinge nach dieser Seite bisher in ihrer kol-
lektiven Gestaltung erfalt, Englinder geht ihnen bei dem einzelnen
Kiiufer nach, und wir begegnen daher hier einer Erweiterung des Arbeits-
felds der Theorie, die ein gewisses Interesse beansprucht. Die Grundlage
der Untersuchung in diesem Sinn ist die Feststellung, wie die einzelne
Wirtschaft bei gegebenem Giiterbestand sich je nach ihren Bediirfnissen
zur Erwerbung verschiedener Giiterarten verhilt. Wie die Preistheorie
Englanders diesen Punkt behandelt, wire einer kritischen Priifung zu
unterziehen. Da eine solche an dieser Stelle jedoch unsererseits von vorn-
herein ausgeschlossen wurde, so kann hierauf nicht eingegangen werden.
Falls aber die Fachwelt zu der Lehre mit einer gewissen Ubereinstimmung
Stellung nehmen sollte, wiirde AnlaB sein, darauf zuriickzukommen. Nur
mit ein paar Worten ist das Wesentliche der Untersuchung anzudeuten.
Es wind untersucht, was eine Wirtschaft bei bestimmter Preiswilligkeit
fir bestimmte jeweils vom Begehr erfalite Giiter am Erzeugungsort und
an Orten verschiedener Entfernung aufzuwenden in der Lage ist. Dafl
infolge der mit der Entfernung wachsenden Frachtkosten jeweils die An-
schaffung des an letzter Stelle des Begehrs stehenden Guts an gewisser
Stelle wegfillt, ist eine von selbst einleuchtende Folgerung. Aber es
kénne auBerdem in der Zusammensebtzung des iibrigen, zur Anschaffung
gelangenden Giiterkomplexes eine Anderung eintreten, und eben dies bildet
den Kern des Beweisgangs, auf dessen Einzelheiten wir uns, wie gesagt,
nicht einlassen. Insbesondere wird, wenn die eine oder andere der in
Betracht gezogenen Giiterarten ein héheres Gewicht hat als die iibrigen,
der Einflu8 der héheren Frachtkosten sich geltend machen. Wenn wir
aber dann lesen, es konne unter dieser Voraussetzung vorkommen, daf
eine bestimmte Giiterart iiberhaupt nur in einer bestimmien Entfernung
vom Erzeugungsort abgesetzt werde (nicht auch am Erzeugungsort
selbst oder in der Zwischenstrecke!), wie das auch bei einem Gut héherer
Erzeugungskosten der Fall sein kénne, so sind diese Sitze wohl geeignet,
gegeniiber den Primissen der theoretischen Deduktion den Zweifel an
ihrer Standfestigkeit anzuregen. Dabei darf man nicht etwa an den allge-
meinen Absatz denken, es ist nur der Absatz an die Kéufer der bestimmten
Preiswilligkeit gemeint, aber auch mit Bezug auf den so verstandenen —
und zwar richtigerweise nur so zu verstehenden — Absatz bleibt der
Zweifel bestehen. In der Wirklichkeit kommt es jedoch eben auf den allge-
meinen Absatz, den Absabz in seiner kollektiven Gestaltung, an, bei dem,
wie wir an fritherer Stelle geschen haben, die tatsiichliche Stirke der ver-
schiedenen Kaufkraftschichten den Ausschlag gibt. Auf letzteres ist keine
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Riicksicht genommen, und wir haben es mithin auch hier wieder mit von
aller Wirklichkeit abgehobenen Denkprozessen zu tun, die man als solche
— aber auch nur als solche — werten mag. Das mag es rechtfertigen, dall
wir iiber den in Rede stehenden Teil der Theorie hinweggehen.

Die Preiszusammenhiinge von Seite der Produktion filhren uns
auf das Gebiet der ,,produktionsverwandten Giiter“, und die Beziehung zu
den Transportkosten eréffnet die Frage, welche Einfliisse von diesen auf
die Wahl zwischen verschiedenen Giiterarten ausgehen,
die von einer bestimmten Bodenfliche zur Versorgung des einheitlichen
Verbrauchsorts zu gewinnen sind. Dabei handelt es sich darum, wo die
Erzeugung wirtschaftlicherweise stattfindet, und wie Absatz und Preis
der in dem einen und dem andern Fall gewonnenen Bodenfriichte sich ge-
stalten.

Wenn die Erzeugungskosten der von einer Flicheneinheit gewinn-
baren Menge der verschiedenen Giiterarten die gleichen sind, das Gewicht
dieser Mengen und die Frachtkosten ebenfalls gleich sind, ist es selbstver-
stindlich, dafl der Preis der Produkte der gleiche ist, die Erzeugung des
einen oder des andern nach Belieben des Wirtschafiers bis znr Bezugs-
grenze platzgreifen kann. Das Problem beginnt erst, wenn das Gewicht
der von einer Flicheneinheit gewinnbaren Giitermengen ein verschiedenes
ist, und zwar entweder bei gleichen oder bei verschiedener Erzeugungs-
kosten der Mengen. Die Uberlegung lebrt, dal im letzteren Fall mit
Riicksicht auf die Frachtkosten die Giiterart hoheren Gewichtsertrags
nidher zum Verbrauchsort, die Giiterart geringeren Gewichtsertrags ent-
fernter, nimlich von dem Punkt an erzeugt wird, wo die Erzeugung der
erstgedachten ihr Ende findet, weil der Uberschull des Preises der Giiter-
menge am Verbrauchsort iiber die angewachsenen Frachtkosten nicht
mehr hoher ist als der UberschuB bei dem Gut geringeren Gewichts-
ertrags bei den entsprechend geringeren Frachtkosten. Das Gut gerin-
geren Gewichtsertrags seinerseits gibt fortab die in zunehmender Ent-
legenheit vom Verbrauchsort abnehmende Rente. Erzeugt wird so viel
von jeder Giiterart, als der in der Nachfrage sich #uBernde Bedarf er-
fordert. Wenn die beiden Giiterarten mit verschiedenen Erzeugungskosten
gewonnen werden, so kann am Verbrauchsort der Preis der Gewichtsein-
heit bei der Giiterart geringeren Gewichtsertrags hher sein, wogegen bei
gleichen Erzeugungskosten der betreffenden Menge der Preis der Ge-
wichtseinheit bei der Giiterart htheren Gewichtserirags geringer sein
muBl. Die Wahl der zu erzeugenden Giiterart ist derart theoretisch genau
zu bestimmen, wobei Preis, Mengen und Bezugsweite sich gegenseitig be-
dingen.
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Diese Bestimmtheit beruht jedoch auf Voraussetzungen, die mit der
Wirklichkeit nicht iibereinstimmen. Erstens ist der gleiche Frachtsatz fiir
die Gewichtseinheit jeder Giiterart angesetzt. Die Bef¢rderungskosten
sind aber bekanntlich zufolge der Volumenverschiedenheiten und anderer
Umstiinde bei verschiedenen Giitern verschieden — ganz abgesehen davon,
daB die tatsdchlich erhobenen Frachtpreise iiberdies, aus einem Grunde,
der uns noch spiiter beschiftigen wird, Abweichungen von den Kosten auf-
weisen. Zweitens sieht die Theorie den Preis der Gewichtseinheit der er-
zeugten Giiter als lediglich durch die Erzeugungskosten der betreffenden
Menge bestimmt an (Kosten im weitesten Sinn, d. i. einschliefllich Kapi-
talzins). Das ist eine Preisbestimmung von der Angebotseite. Somit ist von
der von der Nachfrageseite her beeinfluiten Preisgestaltung abgesehen.
Das ist aber unzulidssig, weil diese Preisbeeinflussung allgeimein, wenn-
gleich in verschiedenem Grad, also auch bei den in Rede stehenden Giitern
platzgreift. Dadurch wird das Conclusum der Theorie in Frage gestellt.
Es konnte, selbst wenn wir von der Verschiedenheit der Frachtkosten ab-
sehen wollten, nur in einem Fall als zutreffend angesehen werden, wenn
der aus den Gegebenheiten der Wirklichkeit resultierende Preis am Ver-
brauchsort zufédllig mit dem auf der bezeichneten theoretischen Grundlage
angesetzten Preis iibereinstimmte.

Bei der durchaus abstrakten Entwicklung der Theorie ist eine ebenso
abstrakte Begriindung der Einwiinde zulidssig und geniigend.

Englinder stellt weiter mit Bezug auf die Folgewirkungen der
Frachtkosten Giiter geringerer Haltbarkeit oder Handlichkeit solchen mit
hsherem Gewichtsertrag gleich. Wir iibergehen das mit den daraus ge-
zogenen Schliissen als nebenséchlich, obschon mancherlei dariiber und
dagegen zu sagen wire. Vielmehr kommt es uns auf das Schlul-
ergebnis an, welchem die gesamten ,jetzt besprochenen Ausfiihrungen
der Theorie dienstbar gemacht werden.

Englinder vollzieht eine Umbildung der Thiinen’schen
Lehre in dem Sinn, dal die Bodenbewirtschaftung, soweit nur der Ein-
fluB des Transports in Betracht kommt, nach dem Gesichtspunkt des
Gewichisertrags gefiihrt werde: nach dem Gesichtspunkt der hdchsten
Rente bei htherem Gewichtsertrag in der Nihe des Verbrauchs und ge-
ringerem Gewichtsertrag in der Richtung nach der Grenze des Bezugs-

gebiets hin. Mit andern Worten: nicht Wirtschaftnachder In-
tensitdt, sondern nach dem Gewichtsertrag sei der eigentliche Kern
der Lehre. Es sei nicht allein die Mengenintensitit, die mit der Nihe des
Verbrauchsorts wichst, sondern der Gewichtsertrag iiberhaupt, wobei es
aber vorkommen konne, dafl die Giiterart geringeren Gewichtsertrags mit
hoherer Betriebsintensitit gewonnen werde und umgekehrt. In Gemiilheit
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des Standpunkts, daf der Gewichtsertrag der allgemeine Grundsatz sei,
wird auch die Mengenintensitit als ein Sonderfall diesem Prinzip ein-
gegliedert, obwohl doch bei ihr es sich nicht um eine Wahl zwischen ver-
schiedenen Kulturarten handelt, die Absichten der Wirtschafter also ganz
verschiedene 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 Thiinen’schen Lehre erscheint
durchaus unhaltbar, da die Theorie des Gewichtsertrags, wie wir sahen,
héchst anfechtbar, bestenfalls nur bedingt, etwa in einem oder dem andern
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 kidme ja doch ein Vergleich zwischen allen
denjenigen Giiterarten in Betracht, welche unter den gegebenen natiir-
lichen, technischen und wirtschaftlichen Produktionsbedingungen im Ver-
kehrsgebiet fiir den Verbrauchsplatz zu erzeugen wiren: der Vergleich
zwischen allen konkret méglichen Kulturarten. Das ist offen-
sichtlich der einzelnen Wirtschaft nicht zuzumuten, und es ist auch gar
nicht gemeint. Vielmehr ist nur jeder Vergleich zwischen einem und einem
zweiten Produkt ins Auge gefalBt. Bei Ausdehnung des Vergleichs auf
eine doch immer erhebliche Zahl weiterer Produktionen wiirde sich das-
selbe Versagen der Theorie zeigen, wie bei der Konkurrenz verschiedener
Erzeugungsorte. Es handelt sich also je um zwei bestimmte Giiterarten,
deren Erzeugung im einzelnen Fall nach der Anzeige der allgemeinen
Preiszusammenhiinge in Frage kommt (wobei freilich der Interdependenz-
fall vorliegt, dal auf das Preisverhiltnis die Frachtkosten schon ihren
EinfluBl geiibt haben). In diesem Sinn spricht daher Englidnder, die Ab-
straktion aufs duBerste treibend, nur vom innern gegeniiber dem “uflern
Ring: von konzentrischer Gruppierung einer Reihe von Zonen, deren
jede eine Giiterart hervorbringe, die durch den Gesichtspunkt des
Gewichtsertrags bestimmt sei, ist nicht die Rede. Die Theorie erhilt da-
durch ein anderes Gesicht, die Vorstellung einer mehr oder minder grofien
Anzahl aufeinander folgender Kreisringe, die in der Thiinen’schen Theorie
alter Auffassung so gute Dienste leistet, greift hier nicht Platz.

Bei dieser Umschaltung der Intensitit auf Gewichtsertrag erleidet
aber die Theorie einen empfindlichen Stof ihres logischen Gefiiges.
Seite 120 heilit es: Im innern Kreis werden erzeugt ,,1. mehr Giiter der-
selben Art von derselben Flicheneinheit” mit groflerer Intensitit der Be-
wirtschaftung (groBerer Mengenintensitit), 2. ,Giiterarten hoheren Ge-
wichtsertrags. Auch solche Giiterarten werden in der Regel unter Auf-

Sax. Preiserscheinungen. 3



— 34 —

wendung hoherer Kosten auf die Flicheneinheit erzeugt.” Seite 119
finden wir die Giiter héheren Gewichtsertrags als im inneren Kreis er-
zeugt verzeichnet, die Giiterarten geringeren Gewichtsertrags im #ulleren
Kreis. Der innere Kreis ist also von der Giiterart hoheren Gewichts-
ertrags ausgefiillt, der dulere von der geringeren Gewichtsertrags. Es
diirfte daher streng genommen nicht heiflen, im inneren Kreig werden
,Gliterarten” hoheren Gewichtsertrags erzeugt, sondern es miiite heiflen
,die Giiterart. Somit kann es sowohl im innern als im duBlern Kreis
auBler der in ihm erzeugten Giiterart eine andere nicht geben, es handelt
sich in jedem einzelnen Kreis um ,Giiter derselben Art“. Punkt 2 der
zitierten Stelle kann nicht als ein Gegensatz zu Punkt 1 verstanden sein,
sondern fallt mit ihm zusammen. Die ,,Giiter derselben Art* sind eben die
Giiter des betreffenden Gewichtsertrags.

Nun soll laut Aussage auf S. 119 die Giiterart im innern Kreis mit
grollerer Mengenintensitit erzeugt werden als die im #uBlern Kreis er-
zeugten Giiter. Warum? Auf diese Frage erhalten wir keine Antwort.
Es wird aber iiberdies der Behauptung auf der nichstfolgenden Seite selbst
widersprochen mit der Bemerkung: ,,Doch kann es auch vorkommen, daf}
die Giiterart geringeren Gewichtsertrags eine solche héherer Betriebs-
intensitat ist. Sollte da nicht eine Unklarheit des Gedankens vorliegen,
indem an die Kosten der Erzeugung, namlich die technisch bedingten Er-
zeugungskosten gedacht ist? Denn es heifit ,,Auiwendung hoherer Kosten
auf die Fldacheneinheit, wéihrend doch ,Intensitit” die Aufwendung
héherer Kosten auf das einzelne Gutstiick bezeichnet. Und dafB die Giiter
hoheren Gewichtsertrags ,,in der Regel* auch hthere Erzeugungskosten
erfordern, mag wohl zu behaupten sein. Es wird sogar zum Beweis die
Aufeinanderfolge von Weide — Wiese — Acker als eines der charakte-
ristischen Beispiele hierfiir angefiihrt. Diese Wirtschaftsweisen sind
zweifellos Abstufungen der Intensitit im geltenden Sinn, und es hat auch
ihre ortliche Aufeinanderfolge in der Thiinen’schen Zonenreilie logisch
guten Platz. Was dieselben aber mit den Giitern htheren Gewichtsertrags
im innern Kreis zu tun haben sollen, ist unerfindlich. Kann man einer
derart zerfahrenen Lehre Beifall zollen? Wir finden uns daran um so
mehr gehindert, als sie zuletzt durch Heranziehung der famosen Ge-
wichtsverlustintensitiit in eine auf dem Wort Intensitit aufgebaute
Schematisierung auslduft, die der Theorie ein scholastisches Geprige auf-
driickt. Theorien solcher Beschaffenheit verleihen micht das Anrecht auf
die Rolle eines Reformators.
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Zweiter Teil.
Werttarifierung.

Die folgenden Erorierungen werden einen von dem ersten Teil ver-
schiedenen Zuschnitt zeigen. Wihrend wir uns bisher mit Vorbehalten
und Einschréinkungen begniigten, darunter freilich solchen von schwer-
wiegenden Belang, finden wir die ILehren der ,Theorie” iiber die
Frachtpreisbildung ginzlich verfehlt und wiissen uns daher ihnen
gegeniiber durchaus ablehnend verhalten.

Das gilt vor allem von dem Siandpunkt, welchen Englénder zu dem
mit dem Namen Werttarifierung bezeichneten Verfahren der Frachtpreis-
bildung einnimmt, das bekanntlich darin besteht, fiir die Beférderung ver-
schiedener Giiter den Frachtpreis nicht nach den Kosten allein, sondern
auch mit Riicksichtnahme auf den Marktpreis der beférderten Giiter zu
bemessen; ein Verfahren, das wegen seiner prinzipiellen Wichtigkeit fiir
die Wirtschaftsfilhrung der Verkehrsunternehmer wie auch wegen des
theoretischen Interesses, das es gewihrt, unser Augenmerk in erster Linie
beansprucht. Englinder verwirft die theoretische Begriindung, welche in
der ,,Verkehrslehre“ gegeben ist. Die Tatsache dieser Wirtschaftshand-
lungen steht aber fest: es miilite also eine neuvartige Erklirung aus seiner
Theorie des Tarifaufbaus im allgemeinen sich ergeben. Da diese nun,
wie eben vorausgeschickt, sich als unhaltbar erweist, so haben wir um so
mehr Anlafl, die Angriffe, welche gegen die aus der subjektiven Wert-
und Preistheorie abgeleitete Losung des Fragepunktis erhoben wurden,
zurlickzuweisen.

Die theoretische Wurzel des letztgedachten Beweisgangs bildet
einerseits die Beziehung, in welche man die Marktpreise der Giiter zu
den Frachtkosten bringen kann, und andrerseits die von der volkswirt-
schaftlichen Theorie ldngst bemerkte Schichtung der verschiedenen
Preise nach den Unterschieden ihrer Beeinflussung durch die Nachfrage,
die aus der Vermogensschichtung in der individualistisch gestalteten
Volkswirtschaft hervorgeht.

Da die Beforderungsk osien das Produkt zweier Faktoren sind:
des tatséichlichen Giiterverbrauchs fiir eine Leistungseinheit der Be-
forderung — Ortsverinderung einer Mafleinheit des Gutskorpers auf eine
Wegeinheit — und der Grofle der Wegstrecke, welche beim Transport
zuriickzulegen ist, so kann der Marktpreis der Giiter offenbar je nur zu
einem der beiden Faktoren in Beziehung gebracht werden, also entweder
zum Ausmafll der Kosten der Leistungseinheit bei gegebener Transport-
strecke, oder zur Transportstrecke bei gegebenen Kosten. Die beiden
Gesichtspunkte sind auseinander zu halten.

3+
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Die angezogene Preisschichtung beruht auf der bekannten Schichtung
der Bevélkerung, in welcher, ausgehend von einer breiten, untersten Stufe,
deren Reprisentanten durch einen gleichmi#Big geringen Giiterbesitz an
eine schon durch natiirliche Ursachen zwingend bestimmte Bediirfnis-
gestaltung gebunden sind, mit dem Anwachsen der individuellen Giiter-
bestéinde den Wirtschaften eine wachsende Freiheit der Lebensfiihrung
geboten ist. Beim Giitererwerb wird nun bei den Kiufern der erstgedach-
ten Schicht, die nur fiir geringwertige Giiter Kaufkraft besitzen, in weitem
Umfang — um in der Terminologie Englinders zu sprechen — ihre
Preiswilligkeit nahezu vollauf in Anspruch genommen, und ihre Kopfzahl
ist gegeniiber den aus den hoheren Einkommenstufen stammenden Kiufern
der erwihnten Giiterarten dermaflien iiberwiegend, daBl sie wesentlich die
zur Herbeifithrung des Gleichmalles mit dem Angebot erforderliche Nach-
frage darstellen. Je mehr in der Nachfrage um eine bestimmte Giiterart
die htheren Besitzes- und Bediirfnisstinde den Ausschlag geben, was bei
hochwertigen Giitern der Fall ist, weil die untern Schichten als Nach-
fragende zuriicktreten, in um so geringerem Mall wird die Preiswillig-
keit jener Kauferschichien von dem resultierenden Marktpreis der be-
treffenden Giiter absorbiert. Das mag zunichst eine Behauptung sein, die
zu erweisen wire. Den Beweis als erbracht angenommen, gilt der Satz
zunichst fiir die Preisbildung ohne Transport; also am Ort der Erzeugung
selbst. Hieraus ist ohne weiteres der SchluB zu ziehen, dafl das gleiche
auch bei Giitern, welche vom Erzeugungsort zum Verbrauchsort be-
fordert werden, fiir denjenigen Teil des Giiterpreises gilt, der in
den den Kiufern erwachsenden Transportkosten besteht; vorausgesetzt,
dafl nicht schon die Selbstkosten der Beforderung die Differenz zwischen
den Erzeugungskosten und der Preiswilligkeit ausfiillen.

Wenn die Preiswilligkeit der Nachfragenden nicht ausgeniitzt wird,
der Preis unter dem Hochsigebot der betreffenden Kiduferschicht bleibt, so
kann der Preis in gewissen Grenzen erhdht werden, ohne daB sich die
Nachfrage vermindert. Auf den Bestandteil des Giiterpreises, den die
Transportkosten bilden, angewendet, bedeutet die Sachlage die M5 g-
lichkeit, den Transportpreis hoher als die Kosten zu stellen. Der
Klarheit wegen ein Beispiel: Es seien die Erzeugungskosten einer Giiter-
art fiir das Kilogramm 80, womit ein hochwertiges Gut gekennzeichnet sein
soll, die Preiswilligkeit der in Betracht kommenden K#&uferschicht allge-
mein 100, sie wird vom Angebotspreis bei weitem nicht in Anspruch ge-
nommen. Wird das Gut an einen Verbrauchsort beférdert und betragen
die Transportkosten (im eigentlichen Sinn) 15, so stellt sich der Angebot-
preis hier auf 95, bleibt also ebenfalls noch hinter der Preiswilligkeit
zuriick. Unter diesen Umstinden wire ein monopolistischer Verkehrs-
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unternehmer in der Lage, iiber die Kosten noch einen Aufschlag im
Frachtpreis zu machen, und zwar einen solchen, der den Kaufpreis des
Guts bis auf 100 erhoht, ohne dall Kaufwillige ihre Kaufabsicht aufgiben.
Falls die Preiswilligkeit nicht allgemein 100 wire, sondern es auch Nach-
fragende mit Preiswilligkeit von 99, 98, 97 gibe, so konnte der Preisauf-
schlag nur bis 97 gehen: bei 98 wiirden schon die Nachfragenden zu 97
ausgeschlossen, der Absatz also vermindert.

Mit Bezug auf die Begriindung der Preisunterschiede durch die Ver-
mogenschichtung der Bevilkerung macht Engldnder eine Bemerkung, die
wie ein Einwand aussieht (Jahrbuch S.277). ,,Zunichst entsprechen die
verschiedenen Preise der Giiterarten keineswegs verschiedenen, fiir die
betreffenden Giiterarten in Betracht kommenden Grenzkiuferschichten
verschiedenen Vermdgens. Auch Giiterarten, fiir die dieselbe Kiaufer-
schicht die Grenzkiiuferschicht ist, weisen sehr verschiedene Preise auf.
Denken wir nur an die Giiter, die die letzte und breiteste Bevolkerungs-
schicht, die der Arbeiter, kauft, Nahrungsmittel, wie Mehl, Brot, Zucker,
Salz, Kaffee, Kleidungsstoife, Hausrat, Kohle fiir Beheizung, so finden
wir Giiterarten mit hochst verschiedenen Preisen.*

Allein es kommt eben nicht auf die Grenzkiuferschicht, sondern
darauf an, ob oder in welchem Mal sie quantitativ fiir den Preis den Aus-
schlag gibt. Fiir die hoherwertigen Giiter treten immer auch eine gewisse
Anzahl Angehériger unterer Einkommenstufen als Nachfragende auf, aber
sie vermiogen mit dem, was sie von ihrem Giiterbestand nach Befriedigung
wichtigerer Bediirfnisse iibrig haben, nur eine geringere Menge zu kaufen,
bis schlieBlich ihre Kaufkraft itberhaupt versagt. Oder sie begniigen sich
mit Giitern geringerer Qualitit oder Ersatzgiitern, die aber wirtschaftlich
als Giiter eigener Art anzusehen sind und eine Zwischenpreisschicht bil-
den. Das wiederholt sich auch im Verhiltnis der hgheren Einkommen-
schichten bei hoherwertigen Giitern untereinander. Diese Tatsachen des
Wirtschafislebens sind doch dermaflen jedem bewullt, dall es einer
weiteren Begriindung der Preisschichtung wahrlich nicht bedarf.

Soll nun begriindet werden, daBl eine um so weiter reichende Er-
hshung des Transportpreises iiber die Kosten moglich sei, je héher der
Marktpreis der zu transportierenden Giiter ist, so miifite der allgemeine
Satz erwiesen sein, dal die Spannung zwischen Angebotspreis und Preis-
willigkeit der Kéauferschichten immer gréfler wird, um je hoherwertige
Giiter es sich handelt. Ein solcher Nachweis ist allerdings zu erbringen,
wobei aber an eine genaue VerhiltnismiBigkeit bei der Verwickeltheit der
empirischen Tatbestdnde von vornherein nicht zu denken ist. Da jeder An-
gehorige einer hoheren Einkommensklasse die Giiter des allgemeinen Be-
darfs zu gleichen Preisen erwirbt wie die K#ufer der niedrigeren Ein-
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kommensstufen, so eriibrigt er {iir andere, nur ihm zugingliche Giiter eine
dem Ansteigen seines Giiterbesitzes entsprechende hohere Preiswilligkeit,
die er, wenn es erforderlich ist, zur Geltung bringt. In diesem Sinn lautet
auch das iibereinstimmende Urteil des praktischen Wirtschaftslebens. Man
schreibt den Wohlhabenderen und den reichen Leuten eine dermaflen ge-
steigerte Zahlungsfihigkeit zu: nach der Meinung vieler bekanntlich so-
gar progressiven MalBes ). Es fehlt nicht an Belegen dafiir, dal Wirt-
schafter, die sich in tatsiichlicher Monopolsiellung befinden, die derart be-
urteilte Preiswilligkeit bestimmter Vermogensschichten auch ausniitzen.
Den Verkehrsuniernchmern als Monopolisten eréffnet sich die gleiche Ge-
legenheit fiir denjenigen Teil des Preises der vom Erzeugungs- zum Ver-
brauchsort befsrderten Giiter, der im Frachtpreis besteht.

(Warum das nicht nur mit Bezug auf Giiter des unmittelbaren Ver-
brauchs, sondern auch fiir Giiter gilt, die erst zu Verbrauchsgiitern
umzuwandeln sind, gehort auf ein anderes Blatt, das von der Theorie aus-
zufiillen ist und auch ausgefiillt wurde.)

Auf Grund der vorliegenden Feststellung ergibt die Beziehung zwi-
schen den Marktpreisen der Giiter und den Frachtkosten also die Konse-
quenz, daBl die Mo glichke it besteht, auf eine gege benekEntfer-
nung hoherwertige Giiter mit hoheren Frachtpreisen (iiber die Kosten
hinaus) zu belegen als geringer wertende, d. i. die Frachtsitze fiir die
MaBeinheit der Wegstrecke entsprechend hoher zu stellen, und dafl diese
Abstufung nach unten zu an der Kategorie der geringstwertigen Giiter

ihre Grenze findet.

1) Hierzu mogze auf Lehrsitze Englinders selbst (,,Bestimmungsgrunde
des Preises®) hingewicsen sein. S. 282 usw, lesen wir: ,von mehreren Giiter-
arten, die die Schicht geringster allgemeiner Preiswilligkeit
erwirbt, und fur dic sic zumeist wenigstens Grenzkiuferschicht ist, kénnen fur
sie nur cine ecinzige Giiterart (oder hochstens ganz wenige Giiterarten gleichen
Grenznutzens und gleicher Preise) dem Preis nach an der Hochstgebotsgrenze
sein, wiahrend der Preis aller andercen Giiterarten fiir sie unter der
Hochstgebotsgrenze sein mufi — Mit Bezug auf Giiterarten, die von
Schichten héherer allgemciner Preiswilligkeit erworben
werden, wird S. 283 hemerkt, daB ,alle jene Giiterarten, fiir die die Schicht
geringsten Vermogens Grenzkiiuferschicht ist, bei Schichten hiherer allgemeiner
Preiswillizkeit dem Preis nach unter der Hochstgebotegrenze
stehen“. Beziiglich jener Giiterarten, fiir die die Schicht hoheren Ver-
moégens selbst Grenzkiuferschicht ist, wird auf S. 284 ausgefiihrt.
daR unter der Annahme, daB zwischen den aufeinanderfolgenden Einkommen
wesentliche Unterschiede bestehen, ,im Rahmen dieses Unterschieds die
Schicht hoherer Kaufkraft verschiedene Giiter mehr erwerben kunn
als die Schicht niichst geringerer Kaufkraft, wobei dann alle diese Giiter-
arten bis auf die letzte fiir diese Schicht, obschon sie Grenzkiufer-
schicht ist, unter der Hochstgebotserenze stehen®,
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Das entsprechende Gegenstiick hildet die Frage, ob und inwiefern
beigegebenenFrachtsitzen die Beziehung zu den verschicdenen
Marktpreisen der Giiter die Entfernung bestimme, auf welche ein
Transport erfolgen kann. Fiir diesen zweiten Gesichtspunkt scheint die
Loésung durch den formalen SchluB gegeben, dall, wenn hochwertige Giiter
mit einem hoheren Frachtsatz belegt werden kénnen als geringwertige, bei
gegebenem Frachtsatz die Transportfihigkeit der ersteren ausgedehnter
sei als die minderwertiger Giiter. Die Schlufifolgerung erweist sich jedoch
als in voller Allgemeinheit unzulidssig. Die Frachtkosten fiillen die Span-
nung zwischen dem Erzeugungspreis der Giiter und dem durch die Preis-
willigkeit bestimmten Preis am Verbrauchsort aus. Die Spannung kann
unter Umstidnden bei geringwertigen Giitern gleich, selbst grofer sein als
bei hoherwertigen. Das kann eintreten, wenn solche Giiter nur an be-
stimmten Ortlichkeiten erzeugt werden kénnen und dort, wo sie nicht er-
zeugt werden kinnen, einem hohen Bediirfniswert begegnen, der je nach
den Vermoégensumstinden der Nachfragenden eine mehr oder minder hohe
Preiswilligkeit im Gefolge hat. Hier haben wir eine Sachlage in kon -
kreten Verkehrsrelationen, die eine Einschriinkung des allge-
meinen Satzes bedeutet.

Jene SchluBfolgerung kann daher nur gelten mit Bezug auf Giiter,
welche im ganzen Verkehrsgebiet erzeugt werden konnen, sowie fiir ver-
schiedenwertige Giiter in den gedachten Verkehrsrelationen im Vergleich
untereinander. Dabei ist aber auch — logisch richtig — die groéBere
Transportfihigkeit nur im Sinn der M6glichkeit eines weiteren Ver-
sands oder Bezugs zu verstehen, was keineswegs die Aussage des gleichen
Unterschieds fiir die tatsichlich stattfindenden Transporte bedeutet!
Erzeugung und Verbrauch konnen ortlich derart verteilt sein, daB im
einzelnen Fall ein hoherwertiges Gut auf eine kiirzere Strecke abgesetzt
wird als ein minderwertiges, ungeachtet seiner weiterreichenden Trans-
portfdhigkeit. Im Vergleich der verschiedenen Giiter greift das in so
unzihligen Fillen Platz, dall zwischen dem méglichen und dem tatsiich-
lichen Absatz geradezu keine Beziehung mehr zu bemerken ist.

In der ,,Verkehrslehre” ist die oben bezeichnete Schlulifolgerung als
allgemeine vorangestellt, die erwihnte Einschrinkung erst nachtriglich
als Ausnahme angefiihrt. Ferner ist das Auseinanderhalten von Trans-
portfihigkeit und tatséichlichem Absatz nicht hervorgehoben, wozu freilich
kein innerer Grund vorlag, da die klare Sachlage widersinnige Auslegung
nicht gewirtigen lief. Das Ergebnis wird in einen zusammenfassenden
Satz gekleidet (,,Die Ausdehnung der Absatzfiihigkeit der verschiedenen
Giiter entspricht der Abstufung ihres Werts®); ein Satz, dessen Wortla-it
aber allerdings Bedenken hervorzurufen geeignet ist
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Das ist eben der Punkt, an dem die Kritik Englinders einsetzt. Sie
wendet sich gegen diese allgemeine Formel und bemiiht sich za zeigen,
daB, was ihr Wortlaut ausdriickt, unzutreffend sei. Damit ist sie im Recht,
aber in der Ausfithrung wird sie zu einer dialektischen Polemik, die den
Sinn der Lehrmeinung arg mifdeutet 1).

Ganz besonders scharf wird der Lehre durch Vergleich mit den Tat-
sachen des Wirtschaftslebens zuleibe gegangen. lhre Folgerungen ,seien
unrichtig zunéchst im Hinblick auf die Erkenntnis geschichtlicher Tat-
sachen und schlieflich selbst unter den heute gegebenen Verhiltnissen®

Was die geschichtlichen Tatsachen betrifft, so wird der Beweis ange-
treten, dafl .,von einer Beschrinkung des Fernverkehrs im Mittelalter auf
die kostbarsten Waren oder davon, dafl die wohlfeileren nur lokal absatz-
fahig waren (was als im Sinn der ,,Verkehrslehre" gelegen dargestellt
wird) keine Rede sein konne”. In Wahrheit ist dort sofort hervorgehoben,
daB die natiirlichen Wasserwege mit dem wohlfeilen Transport selbst die
Versendung von Rohprodukten auf gréBere Entfernungen ermiglichten —
ganz abgesehen von der ausfithrlichen Darstellung im zweiten Band iiber
die geschichtliche Rolle der Wasserstraflen im Binnenverkehr. Angesichts
dessen ist es wohl drollig, wenn unter den Beispielen fiir Fernverkehr im
Mittelalter, bei dem nur an den kostspieligen Landtransport gedacht ist,

1) Zuerst wird rein logisch argumentiert. Es sei nicht gesagt, ob fiir die
Betorderungsfihigkeit der Giiter ihr Preis am Erzeugungsort oder ihr Preis am
Verbrauchsort maBgebend sein soll, und nun wird fiir beide Fille die Unhaltbar-
keit des Satzes «demomnstriert; im zweiten Fall, der als der wahrscheinliche an-
gesehen wird, durch offenbare Ungereimtheiten, welche unter der gemachten
Annahme die Lehre kennzeichnen (die aber nach dem fruher Ausgefihrten ihrem
wirklichen Sinn fern liegen). Loyalerweise hitte der Schlufl gezogen werden
miissen, daB also der Preis am Verbrauchsort nicht gemeint sein konne. Die
Alternative ist jedoch nur cin advokatorischer Kunstgriff: sie besteht gar nicht,
es kann auch ein Drittes gemeint scin. Es ist auch deutlich gesagt, was gemeint
ist, und zwar ist als maBgebend fiir die Beforderungsfihigkeit genau dasselbe
crklirt, was Englinder als solches bezeichnet. Er sagti: ,,MaBgebend kann doch
offenbar nur der Unterschied sein, der sich zwischen dem Preis am Erzecugungs-
ort und dem am Verbrauchsort erziclbaren Preis, der Preiswilligkeit am Ver-
brauchsort ergibt.“ (Jahrb. S. 275.) In der , Verkehrslehre* steht als oberster
Satz des Beweisgangs: ,,Die Tramsportkosten kénnen die ganze Spannung zwi-
schen dem Kostenpreis der Giiter am Erzeugungsort und dem Individualwert der-
selben fiir Kdufer am Verbrauchsort ausfiillen. DaB das dem Sinn nach iden-
tische Aussagen sind, ist fiir jedermann klar. Aus der These wurde cben fur
die wertvolleren Giiter dic Transportfihigkeit zu hoherem Preis gefolgert und
aus dieser der Schlufl auf weitere ortliche Transportfihigkeit bei gleichem
Frachtpreis gezogen. Da vorhinein feststand, daf fiir die Beférderungsfihigkeit
der Giiter weder der Preis am Erzeugunasort noch der Preis am Verbraucherort
maflligebend sein kann, sondern die Differenz der beiden Preise das Ent-
scheidende ist, so enscheint die ganze Polemik vom Zaun gebrochen, gegensiands-
los, wenn sie nichi um ihrer selbst willen gefiihrt wurde.
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in einem Zitat aus Below Handelsbeziehungen aufgefiihrt werden
wie: Braunschweiger Bier nach Skandinavien, Wolle von England nach
Deutschland, Miihlsteine aus Pirna nach Ostpreuflen (die wohl der Elbe
nicht ausgewichen sein werden) . . . Wo aber ein lingerer Landtransport
aus orographischer Ursache stattfand, galt dieser stets Produkten, die ein-
gefithrt werden muflten, und von der Bevilkerung gegeniiber den eigenen
Erzeugnissen der primitiven Wirtschaft hoch geschitzt waren, wie z. B.
Salz, Metalle usw.: genau der ausdriicklich hervorgehobene Fall!

Noch seltsamer ist die Beweisfithrung, dal die in Rede stehenden
Sitze gegenwiirtig der Wirklichkeit nicht entsprichen (Jahrbuch S. 281).
»Eine Reihe von Massengiitern ist es, die heute den Weg um die halbe
Erde zuriicklegen: Kohle, Erze, Diingemittel, Getreide, Fleisch, Baum-
wolle usw. Diese Giiter sind am Verbrauchsort weit billiger als andere
Giiterarten, die aus geringerer Entfernung bezogen werden."” Ein wahr-
haft niederschmetternder Einwand! Wenn er Sinn haben soll, so miilite
dem Verfasser der ,,Verkehrslehre* die Meinung zugeschrieben werden,
dab die Frachtkosten allein den Preis einer Ware bestimmen, ohne Riick-
gicht auf die Herstellungskosten! Es folgt weiter eine Schaumschligerei,
indem Selbstverstindlichkeiten, betreffend Preise und Beforderung der
Giiter, mit Argumenten bewiesen werden, die im Vordersatz immer die
Voraussetzung enthalten, es sei gelehrt worden, tatsidchlich beférderte
Giiter wiirden aus der Ferne oder aus der Nihe bezogen, weil sie am Er-
zeugungsort einen hohen oder einen niedrigen Preis haben. Es ist wohl
nicht notig, bei solcher Art von Polemik liinger zu verweilen.

Dieser zweite der bezeichneten Gesichtspunkte beschiaftigt uns hier
nicht weiter und bedarf wohl auch nach der im vorstehenden gegebenen
Aufklirung an sich keiner Aufhellung mehr.

Die Méglichkeit, verschiedenwertige Giiter auf gegebene Entfernung
mit verschiedenen IFrachtsdtzen zu belegen, bildet an sich vorerst nur
die Voraussetzung bestimmter Wirtschaftshandlungen. Damit solche voll-
zogen werden, miissen wirtschaftliche Motive in Wirksamkeit treten. Fiir
die Werttarifierung ist dieses Motiv in der hetriebsékonomischen
Frachtpreisbemessung der Verkehrsunternehmer nach dem Gesichts-
punkt der Erzielung des hochsten Reinertrags gelegen. Die in
Rede stehende Moglichkeit wird vereitelt, sofern durch Konkurrenz der
Unternehmer der erzielbare Frachtpreis auf die Kostenhthe herabgedriickt
wird. Bedingung der Verwirklichung ist also eine Monopolstellung der
Unternehmer. Somit haben wir in der Werttarifierung theoretisch nichts
anderes zu erblicken, als einen Anwendungsfall der Theorie
der Monopolpreisbildung, was iibrigens auch von anderer Seite
lingst anerkannt ist. Es geschieht von den Verkehrsunternehmern
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genau dasselbe, wag andere monopolistische Unternehmer tun: sie suchen
die Kaufkraft der verschiedenen Einkommenstufen durch entsprechende
Preise bestmoglich zu erfassen. Der Erzeuger eines patentierten Massen-
artikels findet seine Rechnung dadurch, daB er sich mit dem geringsten
Preis begniigt, der den Absatz in weitesten Kreisen der Bevélkerung, ins-
besondere in den breiten Schichten der untersten Einkommensklassen ver-
biirgt. Ein Fabrikant von Luxusgegenstinden, der iiber eine tatséichliche
oder einer tatsiichlichen nahekommende Monopolstellung verfiigt und
dessen Kunden sich aus den wohlhabendsten Kreisen rekrutieren, erzielt
den hichsten Geschiiftsgewinn, indem er die Preise so hoch wie maglich
hilt, ungeachtet ihm infolgedessen eine Anzahl Kiufer entgeht. Der
erste griindet seine Ertragsrechnung darauf, dall im Erlés aus dem Absatz
der Faktor der Menge gegeniiber dem Faktor des Preises den Ausschlag
gibt, der andere ersieht im entgegengesetzten Verhiiltnis seinen geschift-
lichen Vorteil: beide praktizieren ,,Werttarifierung®“, Die Verkehrsunter-
nehmer sind in der Lage, die beiden Gesichtspunkte in ihrem Betrieb zu
vereinen.

Wir haben nun die Erklirung fiir die grébliche Mildeutung unserer
Werttarifierung in dem Sinn, daB dem hoheren Preis am Verbrauchsort
auch ein hoherer Frachtsaiz zu entsprechen habe, und zwar
sogar im Verhidltnis der verschiedenen Marktpreise der Giiter”
(Jahrb. S. 298). Iis ist die Zwischenursache der hetriehsékonomischen Ge-
sichtspunkte, welche die Verkehrsunternehmer bestimmen, von der Mog-
lichkeit der Preisabstufung Gebrauch zu machen, auBler acht gelassen,
und der Theorie der Gedanke untergeschoben, dall diese Abstufung un-
mittelbar aus der Beziehung der Markipreise zu den Frachtkosten abzu-
leiten sei.

Die in Rede stehenden Gesichtspunkte dringen sich dermalien dem
Wirtschafter auf, dall wir die von ihnen geleitete Preisstellung von den
Verkehrsunternehmern, darunter dem Staat, seit jeher gehandhabt sehen
— vom Staat, wenn er nur den Weg fiir den Transport bereitstellt, schon
fiir die Nutzung des Weges (Wasserstrallengebiihren). Alle Welt fafit die
Personen- und Giiterklassen der Tarife der Verkehrsanstalien in diesem
Sinn auf, wenn man sich auch nicht immer klare Rechenschaft davon ge-
geben hat (was eben Aufgabe der Theorie ist). Englinder wird nur durch
seine Theorie gehindert, ebenso zu sehen. Lr brauchte aber sich durch
sie garnicht daran hindern zu lassen. Denn was die subjektive Wert-
theorie in der Begriindung des Fragepunkts als Individualwert oder
Zweckwert bezeichnet, ist doch nichts anderes als die in diesen Zeilen
vielgenannte Preiswilligkeit. Und wenn Englinder, wie er es unter-
nimmt, sich gegen die Begriindung durch jene Werttheorie wendet, so ist
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das nur ein Scheinangriff, den jeder als solchen erkennt, dem der Ein-
druck der Worte nicht die unhefangene Anschauung der Din ge triibt.

Der Tarifaufbau im allgemeinen.

Die Anwendung der allgemeinen Preistheorie auf die Frachtpreis-
bildung ergibt den Tarifaufbau. Sehen wir zu, wie Englinder hier die
Konsequenzen seiner Preistheorie in positiver Richtung zieht.

Zuniichst wird die I'rachtpreisbildung von der Nachfrageseite her
untersucht. Die Nachfrage bestimmt sich durch die Preiswilligkeit der
die Verkehrsleistungen Begehrenden. Die Verkehrsunternehmer kinnen
nur Preise in der Hohe verlangen und erreichen, welche der Preiswillig-
keit der Frachtgeber fiir die Beforderung entspricht: Preiswilligkeit fiir
die Beforderung, wohl zu unterscheiden von der Preiswilligkeit fiir Kauf
des Guts. Somit entsteht vor allem die Frage, auf welche Weise die
Transportunternehmer die Preiswilligkeit der Frachtgeber feststellen
konnen, um ihre Preisforderung darauf zu griinden.

In dieser Hinsicht, werden wir belehrt, seien drei Tatbestiinde zu
unterscheiden: Erstens der Fall, daf eine Giiterart an zwei Orten,
zwischen denen Transport stattfinden soll, verwendbar, zugleich aber an
den beiden Orten in verhiiltnismifBig verschiedener Menge vorhanden ist,
so daB die an jedem Ort lagernde Menge der Giiterart im Hinblick auf die
Zahl der Wirtschafien und ihre allgemeine Preiswilligkeit (fiir das Gut)
verschiedene Preise fiir das Stiick erzielt. In diesem Fall gleicht die Preis-
willigkeit fiir die Beférderung dem Unterschied der Preise, die sich an
den beiden Orten bilden oder bilden wiirden, wenn kein Ausgleich durch
den Transport herbeigefiihrt wiirde; wenn aber der Ausgleich stattfindet,
dem Preisunterschied, der sich durch das Steigen des Preises an dem Ort,
von welchem Stiicke des Guts abgezogen werden, und das Sinken des
Preises an dem Ort, wohin sie befordert werden, ergibt.

Ein zweiter Tatbestand ist der, dafl die Giiterart an einem bestimm-
ten Ort zu einem bhestimmten Preis in einer die Nachfrage iibersteigenden
Menge erzeugt werden kann und von diesem Ort nach einem anderen ab-
gesetzt werden soll, an welchem sie nicht erzeugt werden kann. Hier ist
die Preiswilligkeit fiir die Beforderung gleich der Preiswilligkeit fiir
das Gut am Bestimmungsort abziiglich der Erzeugungskosten am Ver-
sandort.

Als dritter Fall kommt in Betracht, daf das Gut an beiden Orten
erzeugt werden Kkann, doch zu verschiedenen Erzeugungskosten. In
diesem I'all bestimmt der Unterschied der Erzeugungskosten die Preis-
willigkeit fiir die Beforderung.
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Die Transportunternehmer haben indes von ihrem wirtschaftlichen
Standpunkt aus die Absicht, die Frachtpreise nur mit Riicksicht auf die-
jenigen Preiswilligkeilen zu bilden, welche ihnen den groftmoglichen
Reinertrag abwerfen. Von diesem Standpunkt des gréB8tmoglichen Rein-
ertrags wird laut ausdriicklicher Erklarung des Autors die Untersuchung
der Frachtpreisbildung gefiihrt.

Hiermit ist die Frachtpreisbildung offenbar auch von der Angebot-
seite her ins Auge gefafit. Das Streben nach Reinertrag bedeutet, wie
nicht erst gesagt zu werden braucht, die Einforderung von Preisen fiir die
Verkehrsleistung, welche die Kosten decken und erreichbaren Gewinn ab-
werfen. Die Bezugnahme auf die Angebotseite erfolgt jedoch in einer
Weise, die mit der Wirklichkeit des Wirtschaftslebens in Widerstreit ge-
rit. Englinder scheidet ndmlich die Kosten von der Erorterung in diesem
Zusammenhang aus und weist ihnen fiir spiter eine erginzende Rolle in
der Frachtpreisbildung zu. Diese Zerlegung des in der Wirtschaftshand-
lung untrennbar Verbundenen muf} ihre Konsequenzen haben. Sie wiirde
bedeuten, da den Verkehrsunternehmern zugemutet wiirde, den Preis
ihrer Leistungen vorerst ohne gleichzeitige Riicksicht auf die Kosten zu
bestimmen, wobei es nicht sicher ist, ob die Ergebnisse der gesonderten
Erwdgungen mit einander vereinbarlich sein wiirden. Es wird zu unter-
suchen sein, ob in der Darstellung der erginzenden Rolle der Kosten die
Versohnung mit der Wirklichkeit versucht oder herbeigefiihrt werde.

Die Nachfrageseite betreffend ist ein wichtiger Umstand von vorn-
herein im Auge zu behalten.

Die Frachtpreiswilligkeit im Hinblick auf die Differenz der
Giiterpreise bezieht sich auf den Transport zwischen zwei bestimmten
Orten. Das ist in den Fillen der angefiihrten Tatbestinde klar ersichtlich.
Um von Frachtpreisen, die auf solche Art bestimmt werden, zu Fracht-
preisen fiir jede Giiterart zu gelangen, mufl offenbar dasjenige, was
fiir je zwei bestimmte Orte festgestellt werden kann, verallgemeinert wer-
den. Das ist auch in der Tat der Gang, den die Theorie einschligt. Dem-
gemil mul man bei Verfolgen ihres Gedankeninhalts zuerst zusehen, was
iber die Frachtpreisbildung zwischen zwei bestimmten Orten gelehrt
wird, und sodann das Augenmerk den theoretischen Mitteln zuwenden,
durch welche die Verallgemeinerung bewirkt wenden soll.

Lassen wir uns also zunichst zeigen, in welcher Weise nach den
Voraussetzungen der Theorie die Verkehrsuniernehmer die vorteilhaftest
ausniitzbare Frachtpreiswilligkeit ermitteln.

Ausgegangen wird von dem ersterwihnten Fall, daB eine an beiden
Orten verwendbare Giiterart an beiden Orten in verhiltnismiBig ver-
schiedener Menge vorhanden ist, wobei die an jedem Ort lagernde Menge
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im Hinblick anf die Zahl der Wirtschaften und die allgemeine Preiswillig-
keit dieser Wirtschaften verschiedene Preise fiir das Stiick erzielt. Der
Preisunterschied zwischen den beiden Orten ist aber nur gegeben,
solange keine Beforderung stattfindet, er indert sich sogleich, sobald Be-
forderung erfolgt, und zwar wird der Preisunterschied um so geringer, je
groBer die beforderte Menge ist. Denn durch die Beforderung wird die
Menge an dem einen Ort geringer, am anderen grofier, und hierdurch
steigt der Preis am Versandort, sinkt er am Bestimmungsort. Fiir die
Ausniitzung der Preiswilligkeit ergibt sich aus der Sachlage eine be-
stimmte Folgerung. , Wiirden alle Verbraucher die gleiche allgemeine
Preiswilligkeit gegeniiber dem Gut zeigen, so wiirde das Verkehrsunter-
nehmen den gréftmoglichen Vorteil dann erzielen, wenn es den Frachtsatz
so hoch hilt, daB moglichst wenig Stiicke, grundsétzlich nur ein Stiick fiir
jeden Verbraucher, beférdert werden. Das ergebe sich aus dem Preiswillig-
keitsparadoxon, demzufolge bei Vermehrung der abgenommenen Stiicke die
Preiswilligkeit am Bestimmungsort rascher sinkt, als die Zahl der Stiicke
zunimmt, umgekehrt die Preiswilligkeit am Lagerungsort rascher steigt,
als die Zahl der Stiicke abnimmt. So sinkt auch der vom Frachtsatz aus-
zunutzende Preisunterschied rascher als die Zahl der beforderten Stiicke
zunimmt, d. h. es kann fiir eine geringere Anzahl befrderter Stiicke mehr
hereingebracht werden, als fiir eine grifere.” Die grifite Frachteinnahme
wiirde sich demnach ergeben, wenn der Frachtsatz so hoch gehalten wird,
daB jede Wirtschaft nur ein Stiick des Guts beziehen kann, wohlbemerkt:
unter der Annahme gleicher allgemeiner Preiswilligkeit.

Wir wollen an dem Satz nicht m#keln, obwohl er als Ausflull des
Preiswilligkeitsparadoxons hingestellt wird, und aus einer, wenn noch so
hiaufigen, doch keineswegs ausnahmslosen, Tatsache kein ausnahmslos
geltender Schlufl gezogen werden darf. Aber eines steht unzweifelhaft
fest: Stellen wir uns die Verkehrsunternehmer als im Sinn der Theorie
denkend und handelnd vor, so konnen sie zwar — wenn sie wollen — die
Preiswilligkeit aller als Frachtgeber in Betracht kommenden Wirt-
schaften als gleich annehmen, aber sie sind génzlich auBerstande, irgend-
einen Geldbetrag als das AusmaB dieser Preiswilligkeit zu nennen. Wenn
sie nun die Preiswilligkeit der Wirtschaften nicht kennen, wie sollten
sie einen Frachtsatz aufstellen konnen. der die Wirtschaft dazu bestimmt,
nur ein Stiick des Guts zu beziehen? Wir haben es mithin nur mit einem
theoretisch gedachten, nie und nimmer aber mit einem auf theoretischer
Grundlage ziffermiBig bestimmbaren Frachtsatz zu tun.

Die Theorie schreilet hierauf von der Annahme gleicher Preiswillig-
keit zur Wirklichkeit vor. ,Ist nun die allgemeine Preiswilligkeit bei den
verschiedenen Wirtschaften eine verschiedene, so besteht die Moglichkeit,
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durch Herabsetzung des Frachtsatzes eine Mehreinnahme zu erzielen, in-
dem das Hinzukommen neuer, stirker besetzter Schichten
den Abfall bei den Schichten griferer allgemeiner Preiswilligkeit auf-
hebt, .. .. wodurch sich allenfalls ein Einnahmezuwachs ergibt, der den Ein-
nahmeausfall bei Schichten grioBerer allgemeinerer Preiswilligkeit iiber-
wiegt. Von diesem Standpunkt aus wird das monopolistische Verkehrs-
unternehmen mit dem Preis so lange herabzugehen haben, bis eine weitere
Preisherabsetzung keinen Zuwachs, sondern einen Abfall an Einnahmen
bringen wiirde.*

Das hért sich ganz plausibel an; es beschreibt einen von der Ver-
kehrstheorie lingst in seinen Voraussetzungen und Bestimmungsgriinden
klargestellten Wirtschaftsvorgang., Allein in der Theorie, die uns hier
beschiiftigt, hat es damit einen Haken. Bei der Anpassung des Fracht-
preises an die verschiedenen Preiswilligkeiten handelt es sich um
ziffermiflige Frachtsitze, die durch Herabsetzung des unter der Voraus-
setzung gleicher allgemeiner Preiswilligkeit deduzierten Fracht-
satzes zu bestimmen wiren. Wie soll man sich die Herabsetzung eines
nur theoretisch gedachten, nur theoretisch denkbaren Fracht-
satzes auf einen ziffermiBigen, einen Frachtsaiz der Wirk-
lichkeit, vorstellen? Wir stoflen hier auf eine Denkunméglichkeit!
Wiire es moglich, uns iiber diese hinwegzusetzen, dann finden wir in dem
dargestellten Vorgang allerdings ein ungefihres Bild der Wirklichkeit,
die mit den Gegebenheiten zu rechnen hat. Die Erreichung des beabsich-
tigten Zwecks, die Erzielung des angestrebten Ertrags, hingt erstens
von der tatséichlichen Stirke der neu hinzukommenden K#uferschichten
und zweitens von ihrer tatsichlichen Kaufkraft ab: beides den Verkehrs-
unternehmern unbekannte Grolfen. Man kann iiber sie nur Vermutungen
hegen, und ob diese zutreffen, wird sich erst durch die tatsichliche Ge-
staltung des Verkehrs, welche die Folge des gewihlten Frachtsatzes ist,
erweisen. Wir hiitten eine zwar logikwidrig begriindete, aber im Er-
gebnis die Wirklichkeit des Wirtschaftslebens beschreibende Theorie der
Frachtpreisbildung vor uns. Eine Theorie jedoch, die noch immer sich in
einem sehr wichtigen Punkt von der Wirklichkeit hochst unvorteilhaft
unterscheiden wiirde. Der Unterschied besteht darin, dafl die Verkehrs-
unternehmer der Wirklichkeit bei ihren Preisansiitzen die Kosten nicht
aus den Augen verlieren, die Verkehrsunternehmer im Sinn Englinders
dagegen mit der Preisherabsetzung bis zur Erreichung deg gedachten Ein-
nahmemaximums fortzufahren hétten, unbekiimmert darum, in welchem
Maf der gestiegene Verkehr die Kosten erhoht, und wie danach der Rein-
ertrag sich stellen wiirde.
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Der gleiche Beweisgang wird sodann fiir die Fille des zweilen und
dritten Tatbestands durchgefiihrt.

Im zweiten ist die Preiswilligkeit fiir die Beforderung gleich der
Preiswilligkeit fiir das Gut am Bestimmungsort abziiglich der am Ver-
sandort erwachsenden Erzeugungskosten. ,,Hinsichtlich der Beeinflussung
der Preiswilligkeit durch die Menge gelte das gleiche wie im ersterdrter-
ten Fall, der Unterschied sei nur, daB durch die beforderie Menge nur
die Preiswilligkeeit am Bestimmungsort beriithrt wird, wihrend die Ab-
zugspost des Preises am Versandort der gleiche bleibt, so daB das Ver-
kehrsunternehmen nur mit ersterer Anderung zu rechnen braucht. Wie
das Verkehrsunternehmen das anstellen kénne, ist freilich ein unlésbares
Ritsel, da es die angeblich sich dndernde Gréfe ja nicht kennt. Die Ande-
rung bei gleicher allgemeiner Preiswilligkeit ist iibrigens an sich frag-
lich, wenn, wie im vorliegenden Fall, einem stetigen Angebot zu gleichem
Preis eine stets sich erneuernde Nachfrage gegeniibersteht. Mit diesem
untergeordneten Punkt wollen wir uns jedoch nicht aufhalten. Die Steige-
rung der beforderten Giitermenge bei Anpassung des Frachtsatzes an die
Preiswilligkeit der minder kaufkriiftigen, doch an Kopfzahl zunehmenden
Kéauferschichten bewihrt sich freilich hier, wie auch beim dritten Fall,
aber dieses empirische Verhiltnis zwischen Menge und Preiswillig-
keit im kollektiven Absatz ist wohl zu unterscheiden von dem betreffenden
Verhiltnis beim einzelnen Kiufer mit bestimmter Preiswilligkeit,
wie es fiir den ersten Fall deduziert wurde.

Auf solcher fragwiirdigen Begriindung baut sich das Conclusum
auf: ,,Fiir einen jeden dieser Tatbestinde bleibt der Grundsatz fiir die
Bestimmung des Frachtsatzes: Erschopfung jener Grenzpreiswilligkeit
fiir die Beforderung, die im Hinblick auf die beforderte Menge die grofite
Reineinnahme ergibt* (Reineinnahme bedeutet nicht etwa Reinertrag, son-
dern die nach Abzug der Einnahmeausfille zufolge der Frachtsatzherab-
setzung eriibrigende Frachteinnahme). ,,Nach diesem Grundsatz wird das
Verkehrsunternehmen die Preisliste fiir die Beférderung der einzelnen
Giiterarten aufstellen, wobei die Beforderung jeder Giiterart einen
besonderen Preis zugeschrieben erhilt.”

Wir diirfen nicht vergessen, dafl dies alles nur fiir ,,zwei bestimmte
Orte* gilt: die Preisliste ist je fiir die Verkehrsbeziehungen zwischen
zwei bestimmten Orten fiir die betreffende Giiterart je nach dem konkret
vorliegenden Tatbestand aufzustellen. Das konnen nicht abstrakte Orte
sein, weil von ziffermifligen Frachisitzen und von Kiuferschichten ver-
schiedener Preiswilligkeit und Stirke die Rede war.

Wie geht jetzt auf Grund dessen die Verallgemeinerung vor
sich? Offenbar mull das, was fiir zwei bestimmte Orte gilt, fiir alle Orte
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gelten, wenn bestimmte Frachtsiitze fiir die verschiedenen Giiterarten
imganzen Verkehrsgebiet zum Vorschein kommen sollen. Stellen
wir uns die Anwendung des festgestellten Grundsatzes ernstlich vor, so
dréngen sich naheliegende Erwigungen auf, welche die praktische Ausfiih-
rung betreffen. Vor allem ist klar, daf die unterschiedenen Tatbestinde
mit Bezug auf bestimmte Orte nicht sémtlich bei ein und derselben
Giiterart platzgreifen kénnen, sondern nur je fiir eine andere Giiterart.
Das bedeutet, daB sie fiir eine bestimmte Giiterart jeweils nur an ver-
schiedenen Orten vorliegen konnen. Es miilite folglich, um die Preis-
willigkeit fiir die Beférderung zu ermitteln, fiir je eine bestimmte Orts-
verbindung untersucht werden, welcher der Tatbestinde bei jeder ein-
zelnen Giiterart dort tatsdchlich obwaltet. Und das miiBte fiir die Ver-
kehrsbeziehungen zwischen sdmtlichen Orten eines Gebiets, das von einem
Verkehrsunternehmer bedient wird, durchgefiihrt werden. Die Unsumme
von Kombinationen, die sich solecherart ergibt, bedeutet einleuchtend die
bare Unmoglichkeit. Dazu mull man fragen: was geschieht, wenn die Unter-
suchung fiir eine bestimmte Giiterart bei verschiedenen Ortsverbindun-
gen infolge der maflgebenden Tatbestéinde eine verschied ene Fracht-
preiswilligkeit aufzeigt? Wie kénnte man von einem verschiedenen
Frachtpreis, der die notwendige Folge wiire, zu einem einheitlichen
Frachtsatz, der das Ergebnis der Deduktion sein soll, gelangen? Dieselbe
Frage erhebt sich fiir die vorteilhaftest ausniitzbare Grenzpreiswilligkeit,
da Kaufkraft und Stirke der verschiedenen K#uferschichten an verschie-
denen Orten verschieden sein kénnen.

Doch Engléander macht das Unmégliche méglich. Er gibt eine Lisung,
die sicherlich jeden iiberrascht. Sie besteht darin, von der Entfernung
fiir den Transport zwischen Orten verschiedener Entfernung ganz abzu-
sehen. Ein in diesem Sinn gefiihrter Beweisgang miindet in den Schluf:
»Die Entfernung spielt fiir die Abstufung des auf Ausniitzung der giin-
stigsten Grenzpreiswilligkeit sich griindenden Frachtsatzes keine Rolle.
Derselbe Autor, welcher am Anfang sehr wichtige Preiserscheinungen
des allgemeinen Verkehrs aus der Tatsache der mit der Entfernung wach-
senden Frachtkosten ableitet, 148t also fiir die Preisbildung der Ver-
kehrsleistungen selbst die Entfernung als maBigebenden Umstand ver-
schwinden. Es ist zu vermuten, daB es dabei ohne dialektische Kunst-
griffe nicht abgehen kann.

Wir miissen uns daher den Beweisgang in seinem Wortlaut genau
ansehen, Er lautet: ,,Nehmen wir zunichst einen einheitlichen Erzeu-
gungsort, von dem aus Giiter gleicher Art auf verschiedene Entfernung
versendet werden sollen. Ist die Bevolkerung in dem Absatzgebiet iiberall
von gleicher Vermodgenschichtung, wird sich bei ihr fiir eine bestimmte
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Menge des Guts iiberall die gleiche Grenzpreiswilligkeit ergeben. Diese
gleiche Grenzpreiswilligkeit, der der gleiche Kostenpreis oder Preis gege-
bener Menge am Erzeugungsort gegeniibersteht, ergibt iiberall die gleiche
noch auszuniitzende Grenzpreiswilligkeit fiir die Beférderung. Ist nun
aber die vorteilhafteste Grenzpreiswilligkeit fiir die Beforderung iiberall
die gleiche, so ist kein Grund vorhanden, warum bei verschiedener Ent-
fernung die Frachtsiitze verschieden sein sollten. Ein einziger Fracht-
satz ist es, der die hichstmogliche Iiinnahme ergibt.” Ein Syllogismus
von schéner formaler Schliissigkeit. Aber diese darf uns nicht abhalten,
ein wenig in den Inhalt einzudringen.

Der erste Satz besagt, dal unter Voraussetzung eines einheitlichen
Erzeugungsorts und gleicher Vermodgenschichtung der Bevolkerung im
ganzen Verkehrsgebiet (,iiberall”) bei dieser Bevilkerung fiir eine be-
stimmte Menge des Guts die gleiche Grenzpreiswilligkeit gegeben sei.
Eine gleiche Gestaltung der Preiswilligkeiten wiirde auch gleiche Be-
diirfnisgestaltung voraussetzen, wir wollen jedoch diesen Umstand nicht
als Anlaf} beniiizen, gegen den Satz Widerspruch zu erheben.

Der zweite Satz lautet: ,Diese Grenzpreiswilligkeit (fiir das Gut),
der der gleiche Kostenpreis oder Preis gegebener Menge am Erzeugungs-
ort gegeniibersteht, ergibt iiberall die gleiche noch auszuniitzende
Grenzpreiswilligkeit fiir die Beférderung.”” Hier dridngt sich uns schon
ein Einwand auf. Die Preiswilligkeit fiir die Beférderung ist doch immer
nur auf eine Ortsverbindung zu beziehen; von einer solchen Preiswilligkeit
an einem Ort ohne Bezug auf einen anderen Ort kann logisch garnicht
die Rede sein. Wenn richtig gesagt werden kann, es bestehe iiberall
die gleiche Grenzpreiswilligkeit fiir das Gut, so ist es unrichtig zu
sagen, es bestehe iiberall die gleiche Grenzpreiswilligkeit fiir die Be-
forderung. Denn letzteres konnte nur als gleiche Preiswilligkeit
fiir die Beforderung von allen Orten nach allen Orten verstanden werden,
sonst kiime ein Widersinn zutage; eine solche GleichmiBigkeit der Tat-
bestinde besteht aber mnicht, vielmehr ihr Gegenteil! In dem Wort
»iberall“ birgt sich also das Sophisma. Die gleiche Grenzpreiswilligkeit
konnte hochstens gegeniiber e i n e m Erzeugungsort fiir das ganze Gebiet
zugegeben werden, verschiedene Erzeugungsorte aber kénnen verschiedene
Erzeugungskosten aulweisen und Giiter verschiedener Menge produzieren.
s ist daher unbedingt zu verneinen, was an folgender Stelle gesagt wird:
»Nehmen wir nun verschiedene Erzeugungsorte, die ein Absatzgebiet ver-
sorgen, sowie schliellich einen einheitlichen Verbrauchsort, der von einem
Erzeugungsgebiet versorgt wird, so gilt grundsitzlich dasselbe. Die giin-
stigste Grenzpreiswilligkeit fiir die Beforderung bleibt unter sonst gleichen
Umstinden die gleiche, ob nun ein Krzeugungsort nach dem einen oder

Sax, Preiserscheinungen. 4
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nach dem andern Verbrauchsplatz liefert, ob ein Verbrauchsort von dem
einen oder dem andern Erzeugungsort bezieht.* Die Umstinde sind eben
nicht die gleichen!

‘Wenn wir an die Unternehmer der Wirklichkeit denken, so kiime noch
hinzu, dafl auch die Worte ,,noch auszuniitzende sich nicht bewahrheiten.
Denn die Unternehmer der Wirklichkeit wissen, dafl eine bestimmte Preis-
willigkeit nur bis zu einer gewissen Entfernung ausniitzbar ist, hingegen
dariiber hinaus wegen Uberwiegens der Kosten gegeniiber dem durch die
Preiswilligkeit ermdglichten Frachtpreis nicht mehr.

Nicht besser steht es um den folgenden, dritten Satz, angesichts der
gleichen Grenzpreiswilligkeit fiir die Beforderung sei kein Grund vor-
handen, bei verschiedener Entfernung die Frachtsiitze verschieden hoch an-
zusetzen, denn ein einziger Frachtsatz sei es, der die hichstmogliche Ein-
nahme ergibt. Auch die Aussage iiber den giinstigsten Frachtsatz gilt nur
fiir je eine Ortsverbindung. In jeder bestimmten Ortsverbindung ist ein
cinziger Frachtsatz der vorteilhafteste — richtig —, das kann aber in ver-
schiedenen Ortsverbindungen ein anderer sein! Nach dem Wortlaut ist
das ,,einzig® auch auf das ,,iiberall* zu beziehen, und darin liegt eine hand-
greifliche Zweideutigkeit.

Ein Beweisgang solcher Beschaffenheit verfehlt seinen Zweck ginz-
lich. Die Generalisierung ist Englidnder 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 beraubt. Bei Ausnutzung der Preiswilligkeit fiir die Be-
forderung kommt es nicht auf den Frachtsatz im Sinn von Frachipreis fiir
die Leistungseinheit an, sondern auf den Frachtbetrag fiir die Gesamtheit
der in einem Transport enthaltenen Leistungseinheiten: jene Geldsumme,
welche die Preisdifferenz in den Féllen der unterschiedenen Tatbeslinde
ausfiillt. Die Theorie substituiert aber dem Irachtpreis im Sinn von
Frachtbetrag oder Frachtsumme den Terminus Frachtsatz, bei dem man
stets an den Preis der Leistungseinheit denkt. Wiihrend in den Ausfiih-
rungen des ersten Teils des Buchs unter Frachtsatz immer der Preis fiir
die Leistungseinheit der einzelnen Transporte, der multipliziert mit den
WegmalBeinheiten den Frachtpreis fiir diese ergibt, verstanden war, ist
nun in der Darstellung der Tarifbildung mit einem Mal der Frachtpreis
selbst damit bezeichnet: ein wissenschaftlich unzulissiges Verfahren.

Alles in allem charakterisiert sich demnach die vorgetragene Theorie
ols ein abstrakter, von aller Realitiit abgehobener Beweisgang, dessen
formale Schliissigkeit nur durch VerstéBe gegen die Regeln strenger
Forschung vorgetiuscht ist.
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Es bleibt nur noch iibrig, ihre — fiir uns nun gegenstandslos gewor-
denen — Ergebnisse zu registrieren.

Der ,,einzige Frachtsatz* ohne Riicksicht auf die Entfernung bedeutet
einen gleichen Frachtsatz fiir alle Entfernungen, den Einheitstaritf
Das ist auch die Konsequenz, welche die Theorie zieht: ,,Der auf den Be-
forderungsvorteil sich griindende Preisaufbau enthilt nur einheitliche
Frachtsiitze fiir jede Giiterart ohne Riicksicht auf die Entfernung.* ,Dies
gilt freilich*‘ — heiBt es weiter — ,,nur dann, wenn die Bevilkerung iiberall
die gleiche Schichtung aufweist. Ist die Schichtung in verschiedener Ent-
fernung eine verschiedene, so ergeben sich wohl verschiedene
Frachtsitze nach der verschiedenen giinstigsten Grenzpreiswilligkeit fiir
die Beférderung®, wobei aber die Entfernung nicht mafligebend sei, viel-
mehr bei entsprechenden Umstinden auch ein hoherer Frachtsatz fiir die
kiirzere Entfernung und umgekehrt sich ergeben konne. Fiir diese Fille
,,wiirden fiir ein zeln e Ortsverbindungen die Frachtsiitze besonders
bestimmt“. Das wirenStationstaridfe fiir die Beforderung zwischen
bestimmten Orten, die mithin einen zweiten Bestandteil des Tarifaufbaus
neben dem Einheitstarif bilden wiirden. (In einer SchluB-Zusammenfassung
wird nur von Stationstarifen gesprochen, was eine Ungenauigkeit und
einen Selbstwiderspruch darstellt.)

Ein Phantasiestiick von Tarifaufbau wird uns hier geboten. Wie soll
von ihm aus der Riickweg zur Wirklichkeit gefunden werden? Der Autor
selbst betont, daB dies erforderlich sei, und beeilt sich, den Weg anzu-
treten. Man begreift zwar nicht, warum erst der Boden der Wirklichkeit
verlassen wurde, da eine Notigung dazu nicht vorliegt. Aber nachdem
die Theorie einmal aus ihren Primissen dazu gelangt ist, wird ihre Fort-
setzung in der eingeschlagenen Richtung unvermeidlich. Zu diesem Zweck
wird jene ergéinzende Rolle der Kosten herangezogen, auf die bereits hin-
gedeutet wurde.

Die Riicksicht auf die Kosten bewirke die Einfiihrung der Ent-
fernung in den Frachtpreisaufbau. Horen wir, wie das zugehe.

In dem Verkehrsgebiet eines monopolistischen Frachtunternehmens
gebe es verschiedene Erzeugungsorte von Giitern gleicher Art. , Ist nun
der Frachtsatz ohne Riicksicht auf die Entfernung der gleiche, so wird
das Gut seitens der Verbraucher von einem beliebigen Erzeugungsort
ohne Riicksicht auf die Entfernung bezogen. Bei der Beférderung werden
mithin Giiter gleicher Art einander begegnen. Durch diesen Zustand
erwachsen dem Verkehrsunternehmen Kosten, die offenbar vermieden
werden konnen. Das Verkehrsunternehmen wird auf Vermeidung dieser
Kosten bedacht sein, und zu diesem Zweck wird es gegeniiber den Fracht-

4*
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gebern zu einem PreisnachlaB fiir geringere Entfernungen bereit sein,
soweit sich der PreisnachlaB durch die Kostenersparnis bezahlt macht.*

Es werden hier nur die Folgen des Einheitstarifs ins Auge gefallt,
auf die Stationstarife finden diese Erwiigungen einleuchtenderweise keine
Anwendung.

Die Frachtnachlisse sind selbstverstindlich genau so wie die I'racht-
siitze, von welchen sie gewihrt werden sollen, nur theoretisch gedacht,
nicht wirkliche Preisminderungen. Sie ausgefiihrt angenommen, ergibe
sich eine Abstufung von Frachtpreisen fiir die verschiedenen Entfer-
nungen, wie in der Wirklichkeit die Preisabstufungen, die durch Multi-
plikation des Frachtsatzes mit den Wegmaleinheiten der Transporte ent-
stehen.

Dieser Gedanke wire vielleicht geeignet, glaubhaften Eindruck zu
machen, wenn nur in solcher Allgemeinheit hingestellt. Anstatt dessen
wird die Handhabung der Nachldsse in einer Weise untersucht und darge-
stellt, wie wenn sie wirklich stattfinde. Dadurch wird man veranlaBt,
sich den Vorgang in seinem Verlauf vorzustellen, und zur kritischen
Priifung angeregt, ob die Schilderung sachlich und logisch einwandfrei
sei. Wenn sich das nicht erweist, so ist dieser Bestandteil der Theorie
eine nutzlose Beanspruchung unserer Denktitigkeit und Zeit. Folgen
wir also aufmerksam der Darstellung?).

Das Verkehrsunternehmen gewihrt also Nachlisse vom Einheitstarif
fiir Transporte auf ,,geringere” Entfernung. Geringere als welche? Offen-
bar geringer als diejenige, auf welche die Giiter unter Voraussetzung des
Einheitstarifs befordert wiirden. Wie konnen die Frachtunternehmer die
betreffenden Transportstrecken kennen oder kennenlernen, ohne dafl solche
Transporte tatsichlich ausgefiihrt worden wiren? Wir miissen also vor-
erst eine Zeit der Wirksamkeit des Kinheitsliarifs annehmen, wihrend
welcher die Verkehrsunternehmer die auf die verschiedenen Entfernungen
erfolgenden Transporte beobachten. Sodann treten sie mit den Fracht-
gebern in Verhandlung dariiber, dafl diese gegen Gewiihrung eines Nach-
lasses vom Tarif ihre Transporte verkiirzen. Der NachlaB soll sich aber
den Verkehrsunternehmern durch die Kostenersparnis infolge der Weg-
kiirzung bezahlt machen. Das heilit: die Kostenersparnis miillite groller
sein als der Nachlaf, sonst hiitten die Verkehrsunternehmer keinen Grund,
einen Nachlafl zu gewihren, Es fragt sich sohin um die Hohe des Nach-
lasses. Zunichst vom Standpunkt der Frachtgeber. Zum FEinheitstarif

1) Eilige Leser konnten auf Grund der eben ausgesprochenen Erwiigung,
daB Nachldsse von imaginiren Preisen doch ebenfalls nicht Realitiit sein kinnen,
sich der Kenntnisnahme der unvermeidlich etwas weitwendigen Erorterung ent-
schlagen, ohne daB ihr Urteil an Sicherheit einbiilt.
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»wird das Gut seitens der Verbraucher von einem beliebigen Erzeugungs-
ort bezogen; es ergeben sich also fiir die einzelnen Erzeugungsorte keine
besonderen Absatzgebiete. Durch Abstufung der Frachtpreise fiir die
einzelnen Erzeugungsorte #ndert sich das. ,Hitten alle Erzeugungsorte
eines Verkehrsgebiets gleiche Erzeugungsbedingungen, so wiirde schon
eine wirtschaftlich eben merkliche Herabsetzung der Fracht geniigen, daf
sich Absatzgebiete der einzelnen Erzeugungsorte bilden.” ,,Wenn aber die
Erzeugungsbedingungen verschieden sind, so daB bei reinen Kostengiitern
das ganze Gebiet, mit Ausnahme der einzelnen Erzeugungsorte selbst, von
dem Ort giinstigster Erzeugungsbedingungen versorgt wiirde, so miifiten
hohere Preisnachlisse gewidhrt werden, durch welche den Orten mit
ungiinstigeren Erzeugungsbedingungen die Teilnahme an der Versorgung
des Gesamtgebiets eroffnet wird.* Wie weit wiirde nun das Verkehrs-
unternehmen in dieser Hinsicht vom Standpunkt seines Interesses gehen
kénnen?

Die Antwort lautet: ,,Das Verkehrsunternehmen wird zur Erzielung
einer moéglichst groflen Reineinnahme einen Preisnachlaf fiir kiirzere Ent-
fernungen in dem Umfang zu gewihren haben, dall eine weitere Er-
méifigung nur noch eine Kostenersparnis mit sich bringen wiirde, die von
dem Einnahmeausfall infolge der Frachtermifigung erreicht oder iiber-
wogen wiirde.“ Diese Formel sagt offenbar nur dariiber etwas aus, von
welchem Betrag des Nachlasses an kein Nachlafi mehr gewihrt werden
kann, sagt aber nichts dariiber. wie grofl der Nachlaf bis zu jenem Punkt
zu sein hiitte, wenn er nur geringer ist als die Kostenersparnis! Die
Formel wird auch positiv ausgedriickt: ,,Die ErmafBigung fiir kiirzere Ent-
fernungen hat so weit zu gehen, als die Ersparnis an Forderkosten bei
kiirzeren Wegen den Einnahmeausfall infolge Herabsetzung des Preises
fiir kiirzere Wege iiberwiegt. Wenn die ErmiBigung so weit zu gehen
hat, als die Kostenersparung die Ermiiligung iiberwiegt, so muf die
Kostenersparung das Zweifache der Ermifigung ausmachen: das ist
mathematisch unanzweifelbar und wire eine genaue MaBbestimmung.
Allein solche kann nicht gemeint sein, da die positive Wendung sachlich
die gleiche Aussage sein muf, wie die negative Wendung. Es liegt somit
ein dem gewollten Sinn nicht kongruenter Ausdruck vor, und wir
miissen uns an die negative Wendung halten.

Das Ergebnis der theoretischen Mafbestimmung ist sonach kein
anderes, als das: Die Kostenersparnis mufl grofier sein als der Frachtnach-
laB, und zwar im Interesse des Verkehrsunternehmens so grofi wie moglich.
Letzteres kann aber nur in jedem einzelnen Fall durch Vereinbarung mit
den betreffenden Frachtgebern erzielt werden, bei welchen das Verkehrs-
unternehmen das erreichbar giinstigste Verhiltnis zwischen Kostenerspar-
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nis und NachlaB anstrebt. Das Mall des Nachlasses, mit welchem die Fracht-
geber sich bescheiden, wird bei den verschiedenen Ortsverbindungen von
den konkreten Umstinden der Absatzverhiltnisse, auf welche die Pro-
duktionsbedingungen der Erzeuger von maflgebendem Einflull sind, ab-
hingen. Es wiirde sich also eine ganz verschiedene Gestaltung des Ver-
hiltnisses von Nachlafl und Kostenersparnis je nach der Sachlage des einzel-
nen Falls ergeben, und es konnen in dem einen Fall gegeniiber dem andern
fiir gleiche Wegkiirzungen ganz ungleiche Nachlisse zum Vorschein
kommen. Angesichts der Mannigfaltigkeit der einschligigen Verhiltnisse
wiirden bei derselben Giiterart fiir Transporte auf gleiche Weglingen ver-
schiedene Frachtpreise, fiir ungleiche Transporte gleiche Frachtpreise zur
Kinhebung gelangen Das Endergebnis wire ein Wust von Diffe-
rentialtarifen,die untereinander in keinem Zusammenhang stiinden.
So sidhe die durch die Nachldsse erzielte Tarifbemessung im Verhilt-
nis der Entfernung aus!

Die fiir Kostengiiter entwickelten Satze werden dann auch als auf die
Fille der Erzeugungsorte oder Lagerungsorte von Giitern gegebener
Menge und den Fall eines einheitlichen Verbrauchsorts mit umliegendem
Erzeugungsgebiet grundsitzlich anwendbar erkldrt; begreiflicherweise
ohne dadurch an Inhalt zu gewinnen. Nur wind beziiglich der Giiter ge-
gebener Menge eine irgendwie wirtschaftlich berechenbare Abstufung des
Frachtpreises fiir geniigend erkliart, um Kreuzungen der Transporte zu
vermeiden. Irgendeine wirtschaftlich berechenbare Abstufung ist eine der-
mafBen unbestimmte Grofie, dal in einem exakten Beweisgang mit ihr
nichts anzufangen ist. Es ist aber hier ein Unterschied gegeniiber dem
Fall der Kostengiiter geltend gemacht. Worauf er sich griindet, wird je-
doch nicht mitgeteilt, sondern es bleibt dem Leser iiberlassen, sich die Er-
klarung selbst zu suchen, ebenso wie sich die allfilligen Konsequenzen des
Unterschieds auszumalen. Es ist nicht der Mithe wert, sich damit zu be-
fassen.

Nachtriglich werden wir aber noch durch eine unerwartete Erofi-
nung iiberrascht: es wird eine Wegstrecke bezeichnet, fiir welche kein
NachlaB gewidhrt zu werden braucht. Das geschieht mit folgender Er-
wigung, die sich auf Kostengiiter vom Erzeugungsort aus bezieht. ,,Durch
die Ausscheidung besonderer Erzeugungsgebiete fiir jeden einzelnen Er-
zeugungsort wird die grofite von einem Gut zuriickzulegende Entfernung
kleiner: frither war die grofte Absatzentfernung der Abstand des giinstig-

sten Erzeugungsorts von den Grenzen des Verkehrsgebiets, jetzt ist die
groBte Absatzweite der Durchmesser des beschriinkten Absatzgebiets des
giinstigsten Erzeugungsorts. Fiir diese braucht kein Nachlal gewihrt zu
werden, sondern wird der Frachtsatz nach der vollen Preiswilligkeit ein-
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gehoben.“ Von dieser Entfernung an aber treten die Nachldsse fiir kiirzere
Entfernungen ein. — Dag ist ein aufliegender Zirkel. Die Ausscheidung
der besonderen Absatzgebiete fiir jeden einzelnen Erzeugungsort erfolgt
doch erst voraussetzungsgemill durch die Nachlidsse: erst durch die Aus-
scheidung ergab sich fiir den giinstigsten Erzeugungsort sein besonderes
Absatzgebiet, das griofite. Iis mull daher das Gewidhren der Nachlisse nicht
allgemein verstanden, nicht auf die erstmalige Vornahme der Wirtschafts-
handlung, sondern auf einen Zeitpunkt bezogen werden, in dem schon ein
gewisser Ruhezustand in den Folgen des Gewihrens von Nachldssen ein-
getreten ist. Dann hat sich fiir den giinstigsten Erzeugungsort innerhalb
des Wirtschaftsgebiets ein eigenes Absatzgebiet gebildet, das er, eben als
der giinstigst produzierende, beherrscht. Fiir die vonihmausgehen-
den Frachten soll nun an der Grenze dieses Absatzgebiets der Fracht-
preis nach der vollen Preiswilligkeit bestimmt, fiir zuriickliegende Sta-
tionen dagegen -— eben die kiirzeren Intfernungen — NachlaB gewihrt
werden. Der Grund hierfiir ist jedoch nicht einzusehen. Die Preiswillig-
keit ist auch ohne NachlaB vorhanden, weiter als bis zum Bedarfsort
werden die Giiter doch nicht befordert, bis dahin aber miissen sie befordert
werden. Es bedarf also eines Nachlasses nicht, um kiirzere Wegstrecke
zu erzielen, sie kann garnicht erzielt werden. Wenn aber die Nach-
lisse dennoch gewihrt werden, so miissen sie auch Wirkungen haben, und
diese konnen keine anderen sein, als dal jetzt in dem engeren Absatz-
gebiet (des giinstigsten Erzeugungsorts) sich dasselbe abspiele, was im
gesamten Wirtschaftsgebiet bei erstmaligem Handhaben der Nachlisse ein-
getreten ist, némlich, wie wir friiher sahen, daB sich fiir ungiinstigere Er-
zeugungsorte, die nunmehr an der Versorgung des Gebiets teilnehmen
konnen, besondere Absatzgebiete bilden. Das ist unanzweifelbar, denn die
okonomischen Voraussetzungen, von welchen der ganze Gedankengang
ausging, dauern doch an. Es miiite in stets enger werdendem Rahmen das-
selbe sich wiederholen. Die Theorie zu Ende gedacht, miiflte ihr End-
ergebnis eine Verkleinerung und sohin Vervielfialticung der Absatz-
gebiete ins Ungemessene zeigen. Damit endet aber das Vorstellbare und
zerfillt somit die Theorie in sich selbst.

Uberblicken wir diesen Abschnitt der Darstellung des Tarifaufbaus,
so finden wir in ihm in jeder Hinsicht ein Seitenstiick der vorhergehenden
allgemeinen Begriindung: den Beispielfall einer scholastischen Theorie,
die abgekehrt von der Wirklichkeit durchaus miifige Gedankenginge
verfolgt.

Noch eine Einzelheit der Darstellung sei angemerkt. Die Mal-
bestimmung fiir den Nachlal wird durch Verweisung auf einen betriebs-
dkonomischen Grundsatz, betreffend die Beriicksichtigung der Kosten bei
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der Preisbemessung, erliutert. Als ein solecher Grundsatz wurde ausge-
sprochen: ,Kann durch eine Art der Leistung gegeniiber der
andern Verkehrsunternehmen eine Ersparnis an Kosten erzielt
werden, so ist der Preis der sparsameren Leistung gegeniiber dem der
andern geringer, jedoch hichstens um so viel geringer zu halten, als die
Ersparnis an Kosten betrigt*; ein Satz, dessen Begriindung einleuchtend
ist. Es wird nun erklirt, daf die Mafbestimmung des Nachlasses einen
Anwendungsfall dieser betriebstokonomischen Regel bilde. Das ist ein
Trugschlufl: die Regel betrifft verschiedene Arten einer und derselben
Leistung, nicht verschiedene Leistungen, Transporte auf verschiedene Ent-
fernungen sind aber doch unleugbar verschiedene Leistungen! Besser ist
die Theorie auch durch diesen Denkfehler nicht geworden.

Doch wir diirfen auch die Stationstarife fiir bestimmte Ortsverbin-
gen nicht vergessen, wenngleich sie der Autor hier vergessen hat. Diese,
fiir deren Hohe die Entfernung nicht mafligebend war, kommen auch nicht
durch Nachldsse unter den Einflufl der Entfernung, da sie keine erspar-
baren Transporte ergeben. Aber ihr Bestehen neben dem Einheitstarif
bei einer und derselben Giiterart miifite arge Tarifwirren mit sich bringen.
Sind die Frachtsiitze gewisser Stationstarife héher als der Einheitstarif,
so wiirden die betreffenden Frachtgeber die Beférderung nach dem Ein-
heitssatz verlangen. Gibt es Stationstarife mit niedrigerem Satz als der
Einheitstarif, so wiirde ihre Ausdehnung auf andere Ortsverbindungen
verlangt werden. Und wiirden nicht die Frachtgeber auf Ortsverbindun-
gen mit hoherem Frachtsatz den Frachtsatz einer niedriger tarifierten
Ortsverbindung in Anspruch nehmen, insbesondere wenn sie auf geringere
Weglinge, also geringere Beférderungskosten, hinweisen koénnten? Nun
wiirden aber auch Vergleiche mit den erméfBigten Tarifen angestellt wer-
den. Halten wir vollends das zusammen mit dem Konglomerat von Diffe-
rentialtarifen, so hiitten wir einen Tarifwirrwarr sondergleichen, ein prak-
tischer Bestand eines solchen ,, Tarifsystems* wire ausgeschlossen.

Und wie wiirde es schlieBlich mit den Kosten im Hinblick auf den
Reinertrag aussehen? Es sei angenommen, dafl die Nachlisse eine gewisse
Kostenersparnis iiber ihren Betrag hinaus im Gefolge hitten. Da aber
die Tarife selbst ohne Riicksicht auf die Kosten erstellt sind, so wire keine
Sicherheit dafiir gegeben, dal die Ersparnis irgendeinen Reinertrag her-
beifiihre, zumal die Stationstarife durch die angedeuteten Folgen ihres
Bestands einen schidigenden EinfluB auf die Frachteinnahme ausiiben
wiirden.

Geht man derart dem leitenden Gedanken in seinen Auswirkungen
nach, so wird man um so mehr gewahr, wie entfernt von aller Wirklichkeit
die Gedankengiinge der Theorie verlaufen!
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Inshesondere die Rolle der Kosten in der Frachtpreishildung.

Der erginzenden Rolle der Kosten werden aufler der soeben be-
sprochenen — und fiir uns abgetanen — noch zwei andere Seiten abge-
wonnen, die unser Augenmerk in Anspruch nehmen.

Die eine besteht in der Begriindung des betriebsékonomischen Grund-
satzes, gegeniiber den Mehreinnahmen, welche von neuen Transporten zu
erwarten sind, nur die Mehrkosten dieser Transporte in Ansatz zu bringen,
und der hierauf basierten Entwicklung der Gesichtspunkte, nach denen
die Herabsetzung von Frachtsitzen bis auf das wirtschaftlich angezeigte
Niveau vorzunehmen ist. Auf welche Weise die Riicksicht auf die Kosten
die Losung des Fragepunkts an die Hand gibt, wird wie folgt dargstellt:
»30ll die Berechnung angestellt werden, ob durch eine Herabsetzung des
Frachtsatzes eine reine Mehreinnahme erzielt wird, so sind einander
gegeniiberzustellen: einerseits die Frachteinnahmen der neu zuwachsen-
den Menge, andererseits der Frachtausfall bei der bisher befsrderten
Menge und die mit der Beforderung der mehr zu beférdernden Menge ver-
bundenen Mehrkosten. Ergibt diese Rechnung einen Uberschufl, oder stellt
sich Zuwachs und Abgang wenigstens gleich, so ist die Frachterméfigung
durchzufiihren (bei Gleichheit deshalb, weil in den Kosten ein entsprechen-
der Gewinn schon berechnet ist)* — im entgegengesetzten Fall also offen-
bar nicht durchzufiihren. Der in der Klammer enthaltene Satz hedarf eines
kurzen Kommentars, der spiter folgt.

Diese Rechnungsweise ist nur eine Form des Vergleichens der Ein-
nahmen und Ausgaben vor und nach der Tarifherabsetzung. Derselbe
Zweck wird erreicht, wenn die Gesamteinnahmen und Gesamtausgaben
einander gegeniibergehalten werden. Das Resultat der Rechnung ist
selbstverstindlich in beiden Fillen das gleiche, die Form durchaus neben-
séchlich. Von dem Ergebnis der Rechnung wird im Tarifwesen der Wirk-
lichkeit die Entscheidung dariiber abhiingig gemacht, ob eine Frachtherab-
setzung mit Riicksicht auf den Reinertrag angezeigt sei.

Es ist beabsichtigt, zu zeigen, daBl unter dem EinfluB der Kosten das
gleiche bei der Frachtpreisbildung auf Grund der ausniitzbaren Grenz-
preiswilligkeit platzgreife. Es heifit: ,,Hier ist nun die Riicksicht auf die
Kosten einzuschalten. Awuszugehen ist von einer bestimmten Menge der
Giiterart. Diese Menge ergibt im Hinblick auf die Grenzpreiswilligkeit
fiir die Beforderung eine bestimmte erzielbare Frachteinnahme einerseits,
bestimmte Kosten der Beforderung andererseits, der Unterschied beider ist
der Reinertrag.“ Der Schlullsatz wire ein Sophisma: der Unterschied
zwischen einer Frachteinnahme und den Kosten, welche aufgewendet wur-
den, um sie zu erzielen, kann auch Verlust sein; ein negativer Ertrag. Das
ist aber eine so plumpe Zweideutigkeit, da unméglich angenommen wer-
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den kann, sie sei vom Autor beabsichtigt. Es bleibt somit zur Erklirung
des angefiihrten Textes nur die Annahme, da dem Satz der unaus-
gesprochene Gedanke zugrundeliegt, die Riicksicht auf die Kosten ergebe
fiir die FFrachtpreisbildung die Notigung, nur solehe Frachtpreise tatséich-
lich anzusetzen, welche Reinertrag abwerfen; eigentlich ein ganz rich-
tiger Gedanke. Nur bei Frachtsitzen, welche Reinertrag ergeben, hat es
einen Sinn, zu untersuchen, ob eine Herabsetzung trotz Kostensteigerung
noch eine reine Mehreinnahme mit sich brichte. Wenn die Frachteinnahme
vor der Herabsetzung Reinertrag ergab, so ist eine reine Mehreinnahme
selbstverstindlich ebenfalls Reinertrag. Unter der Voraussetzung bisher ren-
tabler Frachtsitze wird die in der Wirklichkeit geiibte Proberechnung auf
Herabsetzung auch in der Theorie hier anwendbar. Somit kommt man zu
dem Ergebnis: Die Frachtunternehmer werden durch die Riicksicht auf die
Kosten bestimmt, bei der Preisbildung den Reinertrag ins Auge zu fassen,
also nicht mehr unbedingt, wie es bei Preisbildung nach der Grenzpreis-
willigkeit geschiihe, den Rohertrag, letzteren nur insofern, als er Rein-
ertrag abwirft und nur in dem Maf8, in dem das der Fall ist. Das hat nun
aber eine unliebsame Konsequenz. Is ist damit die theoretische Ausfiih-
rung, betreffend das Verhéltnis zwischen Giitermenge und Preiswilligkeit,
fir die Beférderung als Grundlage der Frachtpreisbestimmung in einer
Weise eingeschrinkt, die einer Demolierung des frither deduzierten Auf-
baus der Tarifkonstruktion gleichkommt. Denn wenn die Verkehrsunter-
nehmer die Kosten ins Auge fassen, kann nicht mehr von Bestimmung des
Frachtpreises ohne Riicksicht auf die Entfernung gehandelt werden, da
fiir eine Verkehrsverbindung ,,zwischen zwei bestimmten Orten* die Ent-
fernung der betreffenden Orte voneinander ein wesentliches Kosten-
element ist. Damit fallt auch die Begriindung des Frachtsatzes fiir jede
Giiterart als Einheitstarif und weiterhin auch die ganze Phantasterei, be-
treffend die Nachldsse fiir Transporte auf geringere Entfernungen. Die
erginzende Rolle der Kosten in der Frachtpreisbildung besteht somit im
theoretischen Endergebnis darin, die friither entwickelte Lehre in nichts
aufzulosen.

Das sind die Folgen einer prinzipiell falschen Einstellung. Die
Rolle der Kosten im Preisbildungsprozel isi keine erginzende, sondern
eine wesentliche. Jeder Preis, also auch jeder Frachtpreis, hat in der
tatsiichlichen Hohe der Kosten seine Untergrenze. Die Einhaltung dieser
Grenze ist ein untrennbarer Bestandteil in der Motivation der Wirt-
schaftshandlung auf seiten des Verkidufers. Es miissen daher die Kosten
in der Theorie der Frachtpreisbildung eine prinzipielle Stellung erhalten,
die fiir jeden konkreten Verkehrsakt die Bestimmung der Uniergrenze
des absoluten Frachtpreises einschlieft. In diesem Sinn ist der Frage-
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punkt in der ,,Verkehrslehre“, Abschnitt ,,Preisgestaltung nach den Ge-
sichtspunkten der Betriebstkonomie® behandelt: ob vollkommen befriedi-
gend, ist Sache der fachlichen Beurteilung.

Mit Beziehung auf den Kostenbegriff der Klarheit wegen eine er-
ginzende Bemerkung. Es ist Gegenstand besonderer Erwigungen, ob
unter konkreten Umstiinden als Kosten nur die tatsiichlich verbrauchten
Giiter anzurechnen oder auch die vom Unternehmer gezahlten Kapital-
zinsen einzubeziehen sind. Fiir die allgemeine Theorie kann der Punkt
offen bleiben, fiir die Verkehrsunternchmer macht der kapitalistische
Charakter der modernen Verkehrsmittel seine Konsequenzen auch hier
geltend. Dal hiernach auch der Begriff Reinertrag enger oder weiter
wird, kann niemand entgehen.

Die andere Seite, nach welcher den Kosten eine erginzende Rolle in
der Frachtpreisbhildung zuerkannt wird, betrifft das verschiedene Maf} an
Kosten, das durch besondere Eigenschaften der Transportgegenstinde und
spezielle Umstiinde einzelner Transportgattungen gegeben ist (Kosten im
engern Sinn) und daher auch eine entsprechende Verschiedenheit der
Preise bedingt. Durch diese Bedingtheit ergeben sich Gesichtspunkte
relativer Preisbemessung, iiber deren Begriindung und Anwendung
in Theorie und Praxis weite Ubereinstimmung herrscht. Hierher gehoren
beispielsweise hohere Frachten je nach grollerer Raumbeanspruchunz
der Giiter, fiir groflere Schnelligkeit der Beforderung, und andere dem
praktischen Wirtschafter ganz geliufige Dinge. Auch Englinder kann
in dieser Hinsicht sachlich nichts neues bringen, bringt auch in der
Tat nichts neues, bis auf einen einzigen Punkt, der mit Bezug auf seine
theoretische Erfassung nicht mit Stillschweigen zu iibergehen ist. Er sei
zum Schlull so kurz als méglich besprochen.

Als ein Gesichtspunkt der relativen Preisbemessung wird angefiihrt:
Bei Leistungen, die vom Verkehrsunternehmer zur Wahl gestellt
werden, wahlweise (alternativ) angeboten werden, mufl der Unterschied
des Preises der Leistungen wenigstens so groBl sein wie die Mehrkosten,
die durch eine Leistung gegeniiber der andern erwachsen. Der Tat-
bestand der wahlweisen Anbietung bestehe darin, dafl es sich nur darum
handelt, ob der Aufgeber die Leistung in der gewdohnlichen, dem Grund-
preis enisprechenden Beschaffenheit oder in einer besseren Beschaifen-
heit beanspruchen will oder ob ein Gut statt eines anderen
befordert werden soll. Diese Kennzeichnung bedarf aber der selbstver-
stindlichen Ergiinzung, dafl im iibrigen die Beférderung unter gleichen
Umstinden vor sich gehen muB: auf denselben Strecken, auf die gleiche
Entfernung usw., mithin Kostenverschiedenheiten, die in Verschiedenheit
der Begleitumstéinde ihren Ursprung haben, ausgeschaltet sein miissen.
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Insbesondere ist von vornherein festzuhalten, daf von Preisverschieden-
heiten der Giiter selbst vollig abgesehen ist und die Wirtschaftsvorginge
nur soweit ins Auge gefallt werden, als sie lediglich Folgewirkung von
Beforderung und Beférderungskosten darstellen.

Ein Anwendungsfall der Unterscheidung der Frachtsitze bei wahl-
weiser Beforderung unter den eben bezeichneten Voraussetzungen sei die
Aufstellung eines ermifigten Frachtsatzes fiir die Befoérderung von
Rohstoffen gegeniiber der von veranbeiteten Erzeugnissen
(Rohstofftarif). Anldsse zur Anwendung des in Rede stehenden Gesichts-
punkts ergiben sich jedoch nur in dem Fall, dafl nicht ein einziger, son-
dern mehrere lagergebundene Stoffe mit Bezug auf ein aus ihnen
herzustellendes Erzeugnis in Betracht kommen, z. B. Erz, Kohle und Zu-
schldge bei Erzeugung von Roheisen. Es liegt im Vorteil des Verkehrs-
unternehmens, die Beforderung solcher Rohstoffe gegeniiber der des Kr-
zeugnisses moglichst zu vermehren, um dadurch moglichst hohen Rein-
gewinn zu erzielen. Eben das kann durch eine ErméfBigung des Fracht-
satzes fiir die beziiglichen Rohstoffe erreicht werden. Fiir solche Roh-
stoffe wird daher ein besonderer Frachtsatz bestimmt, der in folgender
‘Weise zu ermitteln ist: Jenes Gewicht an Rohstoffen, das auf Erzeugung
einer Gewichtseinheit Erzeugnis aufgewendet wird, zahlt die Fracht fiir
die Gewichtseinheit Erzeugnis und dazu nur die Mehrkosten, die die Be-
forderung des Mehrgewichts der Rohstoffe erfordert. Ein solcher Fracht-
satz bewirkt, heifit es, ,eine weitere Beférderung der Rohstoffe groferen
Gewichts und vermehrt dadurch den Gewinn des Verkehrsunternehmens®.
Hierzu ist eine Anmerkung erforderlich: eine weitere Beférderung miiflte
als vermehrte Beforderung, nicht aber als Beforderung auf weitere Ent-
fernung verstanden werden, — denn letztere wire ein Nebenumstand, der
z. B. den Beweggrund abgeben kinnte, den Frachtsatz niedriger 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 ange-
gebene Weise berechneter Frachtsatz fiir die Gewichtseinheit Rohstoff
muB einleuchtend geringer sein als der Frachtsatz des Erzeugnisses, trotz-
dem ergibt er Gewinn fiir das Verkehrsunternehmen, wenn die Kosten im
weiteren Sinn genommen werden, wie dies eben geschieht, in den Kosten
also ein Gewinn bei Beférderung des Mehrgewichts enthalten ist.

Es kann keinem Zweifel unterliegen, dal vom Standpunkt des Ver-
kehrsunternehmens das wahlweise Anbieten des geringeren Rohstoff-
frachtsatzes wirtschaftlich begriindet ist. Es fragt sich aber, ob die
Frachtgeber von ihrem Standpunkt aus sich bestimmt finden werden, von
dem Angebot Gebrauch zu machen. Das darf bezweifelt werden. Sie
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werden sich sagen, daB das mit den Rohstoffen erzeugte Produkt sich im
Preis um so viel hoher stellt, als die Verkehrsunternehmer durch die Be-
férderung der Rohstoffe gewinnen, und sie werden daher vorziehen, das Er-
zeugnis auf Grund des hoheren Frachtsatzes zu beziehen (Man darf nicht
vergessen, dafl im Sinn der Theorie diese Frachtsitze ohne Riicksicht auf
die Entfernung oder fiir die gleichen Relationen und gleichen Entfernungen
gelten!) Ein solcher Rohstofftarif wiirde zufolge seiner eigenen Voraus-
setzungen nie zur Anwendung gelangen. Wir haben also auch hier wieder
ein imaginires Gebilde vor uns, zum Unterschied von den anderen Fillen
der relativen Frachtpreisbildung, die Wirklichkeiten sind. IEnglinder ver-
meint aber mit ihm die Wirklichkeit beschrieben zu haben!

Doch noch mehr. Er legt auf seine theoretische Konstruktion des
Rohstofftarifs grofles Gewicht und glaubt mit ihr die Auffassung der
Rohstofftarife als Fiille der Werttarifierung griindlich widerlegt zu
haben. Der Irrtum, dem er hier verfillt, ist fiir jeden Unbefangenen klar
ersichtlich. Er verschlieBt sich der Einsicht, dal bei den Rohstofftarifen
der Wirklichkeit die Bedachtnahme auf die Preise der Giiter ins Spiel
kommt; daB, ausgehend vom Preis des Endprodukts als Verbrauchsgut mit
Riicksicht auf die konkreten Preise der betreffenden Rohstoffe sich
Frachtpreise errechnen, die von der Erzeugungsmoglichkeit des Produkts
ihr Mafl empfangen. An Stelle dieser vielverschlungenen Preisbeziehungen
des Wirtschaftslebens meint er, von diesen absehend, mit , Transport-
orientierung” allein die Losung gegeben und hebt den vermeintlichen
wissenschaftlichen Fortschritt (im Jahrbuch, S. 298) mit einer gewissen
Ostentation hervor.

SchluBwort.

Uberaus bezeichnend fiir diese ,,Theorie der Frachtsiitze® ist es, zu
welchen Gewalttitigkeiten gegen klare Tatsachen und klares Denken ihr
Urheber Zuflucht nimmt, um eine positive Erklirung der Erscheinungen
der ,,Werttarifierung* von ihrem Standpunkt aus zu geben. (Jahrbuch
S. 297.) Er erblickt in diesen eine Anzahl verschiedener Fille des Zu-
sammentreffens von hoherem Giiterwert und hoherem Frachtsatz, die auf
verschiedenen Ursachen beruhen, welche einer besonderen Erklirung be-
diirfen. Die Erklarungsfille werden angefiihrt. In erster Linie steht da
sein Rohstofftarif, der ganz absieht von dem Verhiltnis, in welchem der
Wert (Preis) des Rohstoffs in den des Produkts iibergeht und als eine
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den Frachtgebern iiberlassene Wahl zwischen Beforderung eines oder
eines andern Guts einen Tatbestand darstellt, der eine von den Fracht-
gebern als Vollzugsorganen der Preiszusammenhinge den Verkehrs-
unternehmern anheimgegebene Wahl ist, ob sie bestimmte Transporte
haben wollen oder micht.

Praktiker des Eisenbahnwesens werden iibrigens iiber die Eigentiim-
lichkeiten dieser ,,Rohstofftarife“ einigermalfen erstaunt sein, wenn sie ver-
nehmen, dal solche fiir ein Gut, das der einzige lagergebundene Rohstoff
fiir ein bestimmtes Produkt ist, nicht platzgreifen, z. B. Getreide gegen
Mehl, und daB im Fall mehrerer solcher Rohstoffe, wie im Fall des
Eisens, fiir diese sdmtlich der gleiche Frachtsatz zu gelten habe.

Anschliefend wird der Fall herangezogen, daB ,,der Frachtsatz fiir
ein Gut in unvermindertem Zustand niedriger gehalten werden kann als
fiir ein Gut in gewichts- oder raumvermindertem Zustand (gepreBt, ge-
trocknet). Diese Gleichstellung der Preisverschiedenheit fiir die Belor-
derung eines und desselben Guts, je nachdem es infolge Volumeninderung
mehr oder weniger Kosten wverursacht, mit der Preisverschiedenheit
fiir die Beforderung verschiedener Giiter von verschiedenem Wert ist —
um es hoflich auszudriicken — unverstindlich! Absonderlich ist auch das
néchste Argument: ,Ferner kann fiir die Beforderung eines sehr wert-
vollen Guts ein hoherer Frachtsatz deshalb eingehoben werden, weil
gegeniiber dem hohen Preis auch ein hoher Frachtsatz nicht ins Gewicht
fallt, sowie weil allenfalls die Gefahr des Verlustes die Kosten der Be-
férderung erhoht*. Dal etwas auf Grund irgendeiner Erwigung getan
werden kann, ist doch kein zureichender Bestimmungsgrund dafiir, daf es
tatsdchlich getan werde: ein positiver Bestimmungsgrund muf} vorliegen,
um in dem vorausgesetzten Fall einen bestimmten Frachtpreis einzuheben,
und es wird niemand entgehen, daf bei in gleichem Verhiltnis minderen
Graden der Preishohe und Tarifhohe dasselbe Motiv wirksam wird. Wenn
man aber das Nicht-ins-Gewicht-fallen als Motiv gelten lassen wollte: ist
es dann etwas anderes als die Tatsache, dafl in den gegebenen Fillen die
Frachtpreiserhhung mit Riicksicht auf die vorliegende , Preiswilligkeit®
durchfiihrbar ist, also die Motivation der ,,Werttarifierung“?! Die Verlust-
gefahr, die doch einen hetriebsékonomischen Gesichtspunkt fiir sich er-
gibt — selbstverstindlich nicht mit Bezug auf se hr wertvolle Giiter allein
— hier einbezogen zu sehen, sollte man nicht fiir méglich halten! Den
Trumpf bildet endlich der Satz, daB fiir ,,Giiter, bei denen ohne gegenseiti-
gen Zusammenhang die Frachtsitze nach der Preiswilligkeit fiir die Be-
forderung bestimmt werden, bei Giitern hoheren Preises ein hoherer
Frachtsatz herauskommen kann, keineswegs mull*, was doch nur heiflen
kann, dafl Fille der Werttarifierung eben solche seien, in welchen gerade



zufillig der hohere Frachtsatz zum Vorschein kommt. Das Argument
setzt voraus, dafl die nach der Preiswilligkeit fiir die Beférderung ohne
Riicksicht auf die Entfernung angesetzten Frachtsitze der Theorie auch
die Frachtsitze der Wirklichkeit seien, daf also, da diese theoretisch ge-
dachten Frachtsitze keine Beziehung zum Wert der Giiter haben, auch die
Gesichtspunkte der Tarifierung der Wirklichkeit keine solche Beziehung
ergeben konnen. Diese Ansicht des Urhebers der Theorie ist begreiflich,
macht aber ebenso begreiflich auf diejenigen keinen Eindruck, welche die
Hinfilligkeit der Theorie erkannt haben.

Doch es ist Zeit, abzubrechen, um zu vermeiden, dalf unsere Erorte-
rungen den Umfang eines Buchs erreichen. Aus dieser Riicksicht mullte
auch darauf verzichtet werden, auf manche Einzelheiten einzugehen, die
zu einer kritischen Priifung oder Erwiderung anregen. Um so mehr waren
alle diejenigen Ausfiihrungen des Buchs zu iibergehen, in welchen bereits
von anderer Seite Festgestelltes aufgenommen und in die Darstellung ver-
flochten ist. In neuem Zusammenhang konnen Lehrsitze an Wert gewinnen,
wenn sie auch an sich nicht neu sind. Ob das Gute alt oder neu ist, ist fiir
die Wissenschaft objektiv gleichgiiltig: wichtig ist nur, ob das Neue gut sei.
Wenn wir nun im Riickblick diese Frage speziell mit Bezug auf die Lehren
tiber die Frachtpreisbildung aufwerfen, so kann im Sinn unserer Dar-
legungen von einem Gewinn fiir die Theorie des Verkehrswesens nicht
wohl die Rede sein. Dieses Urteil ist selbstverstindlich ein subjektives.
Angenommen, daf} es von der Fachwelt sanktioniert werde, eriibrigt noch
die Frage, worin in letzter Linie der Grund des Versagens zu suchen sei.
Um uns auch in dieser Hinsicht der dullersten Kiirze zu befleiBligen, mioge
nur das folgende bemerkt sein. Die Theorien iiber die Preiserscheinungen
des Verkehrswesens sind entweder die notwendige Konsequenz der allge-
meinen Preistheorie des Autors oder nicht, Im ersten Fall kann der Leser
sich veranlafit sehen, aus der Qualitit der Frucht auf die Beschaffenheit
des Stamms zu schliefen. Da wir, wie im Eingang vorausgeschickt wurde,
aus gutem Grund in eine kritische Wiirdigung 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 muflite, offen. Im zweiten Fall koénnen die unbefriedigen-
den Ergebnisse nur auf die Art und Weise der Handhabung der abstrakt-
deduktiven Methode zuriickzufithren sein. Diese Forschungsweise, iiber
die schon so viel, richtiges und falsches, treffendes und miBverstiandliches,
geschrieben wurde, bietet in der Tat in den Sozialwissenschaften, inbe-
griffen die Nationalokonomie, erhebliche Schwierigkeiten. Es fehlt nicht
an Beispielen, dafl selbst hervorragende Theoretiker sich verrannt haben
und auf Abwege geraten sind.



Ob und inwieweit im vorliegenden Fall der Theoretiker der Schwierig-
keiten Herr geworden oder ihnen unterlegen ist, dariiber werden die Leser
des Buchs sich ihr Urteil selbst gebildet haben, Ein Fehlwerk solcher Art
richtet einen iiber das betreffende engere Wissensgebiet hinausreichenden
Schaden an, weil es die Theorie iiberhaupt in MiBkredit bringt, und das
ist gerade fiir Deutschland bedauerlich, wo die Theorie der Volkswirtschaft
durch langere Zeit vernachlissigt war, und man jetzt eben anfingt, ihr
wieder erhohtes Interesse zuzuwenden.

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