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1. EiNnLEITUNG

1.4. In der Marktwirtschaft ist die Wahl der Betriebsstandorte am
Erwerbsprinzip orientiert. Grundlage dieser Wahlentscheidung ist der
Preis. Zur Ermittlung der giinstigen (gewinnmaximalen) Standorte aus
dem Kreis der produktionstechnisch méglichen Orte sind diejenigen
kosten- und erlosbeeinflussenden Faktoren zu erfassen und gegeneinan-
der abzuwigen, die an den verschiedenen Orten nachhaltig differieren :

1. Arbeits-, Boden- und Kapitalkosten,

2. Transportkosten fiir An- und Abfuhr der Giiter,

3. Steuer, Zoll- und Sozialkosten

4. Fiihlungs- und Verbundvorteile der Agglomeration.

1.2. Die einzelwirtschaftliche Standortwahl zielt in der Regel darauf
ab, den Mittelpunkt eines Erzeugungs- oder Verbrauchsgebietes zu
bestimmen. An geographischen Daten sind dazu notwendig :

Fiir die Standorte der Produzenten :
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1. Die Lage der moglichen Produktionsmittel..

2. Die Lage der benachbarten Konkurrenz.

3. Die Lage der Verbraucher.

Fiir die Standorte der Konsumenten :

1. Die Standorte der benachbarten Verbrauchszentren.

2. Die Standorte der Erzeuger.

1.3. Der Zusammenhang zwischen der skizzierten Problemstel-
lung und dem Thema dieses Referats ist offenkundig : Dem geographischen
Tatbestand «Verkehrslage» entspricht der 6konomische der Transport-
kostenintensitit. Je hoher die Transportkosten zwischen Produktions.
und Verbrauchsort, umso ungiinstiger ist thre Verkehrslage, jeweils
von einem der Zielorte aus gesehen oder im Vergleich mit Konkurrenz-
unternehmungen.

1.4. Verkehrslage.

Unter Verkehrslage eines Wirtschaftssubjektes versteht man dessen
geographische Lage zu seinen Beschaffungs- und Absatzmirkten unter
Beriicksichtigung aller technischen Hilfsmittel (Schiffahrt, Kraftahr-
zeuge, Eisenbahn, Flugzeuge, Strassen, Kanile) zur Uberwindung des
Rauimnes.

Im vorliegenden Referat geht es also um den Einfluss der Trans-
portkosten als Standortgaktor, auf derr Input-wie auf der Outputseite.

Dabei muss bei den Standorten der Produzenten im wesentlichen
auf Forschungen von A. Weber, Englinder und Isard Bezug genommen
werden, wiihrend die Bedeutung der Verkehrslage fiir den Standort der
Konsumenten bischer in der Literatur nur ganz allgemein behandelt
wurde.

2, Die STANDORTE DER PRODUZENTEN:
IHRE TRANSPORTORIENTIERUNG

Die allgemeine Formel fiir die Standortwahl hangt bekanntlich davon
ab, von wieviel tatsiachlich wirksamen Faktoren wir abstrahieren. Sehen
wir von allem oOrtlichen ideelen Nutzen, von einem bestimmten Preis-
stand der Verbrauchsgiiter und von einer bestimmten Ertragsentwick-
lung ab (indem wir eine vollkommen unelastische Nachfrage unter-
stellen) und schliessen wir endlich auch noch Unterschiede in den (6rtlich
beeinflussten) Erzeugungskosten aus, so bleibt nur noch das Problem,
die Transportkosten zu minimieren. lThre Untersuchung bildet das Kern-
stick der Standorttheorie bis August Losch.
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2.1. Die Bedeutung des problems in der Literatur.

Thiinen hat sich ih seinem Werk «Der isolierte Staat in Beziehung
auf Landwirtschaft und National6konomie» (1826) erstmale bewusst
mit dieser Frage auseinandergesetzt, als er den Nachweis fiihrte, dass
die Art der landwirtschaftlichen Bodennutzung nicht nur durch die
natiirlichen Bodenbeschaffenheiten bestimmt ist, sondern wesentlich
von einem Okonomischen Tatbestand abhingt, namlich von der Ent-
fernung des Produktionsorts zum Konsumenten. Wert und Gewicht
der Produkte miissen sich umsomehr zugunsten des Wertes verindern
je weiter der Produktionsort vom Konsumert entfernt ist, zugleich wird
die absolute Transportkostenbelastung mit steigender Entfernung vom
Konsumzentrum durch Senkung der Arbeitskosten, d.h. durch immer
extensivere Bewirtschaftung auszugleichen versucht. Bodenverwehdung
und Bodenbewirtschaftungsform &4ndern sich also von Entfernungs-
zone zu Entfernungszone, es bilden sich um das Konsumzentrum «Thii-
nen'sche Kreise»s mit spezifischer Bebauung. Bei der Wiirsigung der
Thiinen’schen Ergebnisse diirfen die irrealen Voraussetzungen seines
Modells nicht ausser Acht gelassen werden: Ein einziges Konsumzen-
trum, gleiche Bodenbeschaffenheit, kein hochentwickeltes Verkehrs-
wesen, lineare Transporttarife. Die methodische Vorbildlichkeit der
Thiinen’schen Analyse wird davon nicht beriihrt.

Beo Alfred Weber gelten als primiire Elemente der Standortbestim-
mung die Transportkosten fiir den Bezug und Absatz sowie die Preis-
héhe der benotigten Roh—, Hilfs-und Betriebsstoffe an ihren jeweiligen
Gewinnungsorten. Indem aber Weber Preisunterschiede der letzteren
Art in Entfernungsverschiebungen zu den moglichen Produktionsorten
umrechnet, kann er den Standort mit geringstem Kostenaufwand als
Transportkostenminimum, bei einheitlichen Tarifen je Gewichtseinheit
als «tonnenkilometrisches Minimum» definieren.

Je nach rdaumlicher Verteilung der Materiallager unterscheidet
Weber zwischen lokalisierten (lageverbundenen) und iiberall verfiig-
baren (lagerfreien) Rohstoffen, und je nach dem «Materialindex», dem
Verhiltnis von Materialgewicht zu Produktgewicht, ergibt sich dann
eine Standortorientierung entweder zum Material oder zum Absatz oder
dazwischen.

In einem zweiten Gedankenschritt filhrt Weber als weitere Stan-
dortfaktoren die Arbeitskosten und die «Fiithlungsvorteiles der Agglome-
ration ein, die bei einer Nettoersparnis zu einer Ablenkung von der
reinen Transportkostenorientierung fithren konnen.



462 CHR. NICOLAOU : DIE BEDEUTUNG DER VERKEHRSLAGE

Englinder baut diesse Gedankenginge Webers noch aus:!

Beim Standort eines Produzenten ist grundsitzlich zwischen.

1. unbedingt und bedingt lagergebundenen Materialien, und

2. lagerfreien Materialien (Ausgangsstoffen der Produktion)
zu unterscheiden.

Lagerfreie Giiter haben iiberall den gleichen Preis, lagergebundene

haben einen Preis der sich aus Preis am Gewinnungsort und Fracht-
kosten zusammensetzt.

Englénder stellt nun fiir jede mogliche Kombination verschiedener
Rohstoffarten fest, wo sich fiir den Betrieb der kostengiinstige Standort
bestimmt. Dabei legt er den Transportkosten einen Entfernungs-und/
oder einen Staffeltarif zugrunde. Sein Ziel ist wie das A. Webers : Das
Transportkostenminimum zu verwirklichen. In der spiteren Standort-
theorie hat jedoch seine Klassifizierung keine grossere Bedeutung mehr
gefunden.

W. Isard hat sich eingehend mit dem Einfluss der Verkehrslage
(bzw. der Transportkosten) auf den Standort der Unternchmer beschaf-
tigt 2.

Vereinfachend unterstellt er, dass ein Betrieb keinerlei influss
auf Frachtkosten, Rohmaterialpreise, Nachtfragegebiet usw. hat, und
dass seine Massnahmen keine (iegenmassnahmen anderer Produzenten
hervorrufen,

Dann lassen sich fir unterschiedliche Ausgangslagen hinsichtlich
Art und Umfang des Rohmaterialeinsatzes, Konsumgebiet und Tarif-
gestaltung uber den Einfluss der Transportkosten auf den Standort des
Unternehmers treffen. Auch Isard trifft dabei eine Gliederung der Pro-
duktionsfaktoren dhnlich A. Weber (substitutionierbare - - nicht er-
setzbare Stoffe; nur an einam Ort vorkommende -- iiberall vorhandene
Stoffe; bewegliche — nicht beweglische Stoffe).

In neuerer Theorie (Palander, Isard, Hoover) werden die Probleme
dieser Standortwahl u.a. mit Hilfe der Transformationsfunktion und
der Transformationskurve erldutert 3. Sie gestatten bei einer begrenz-
ten Anzahl von Produktionsfaktoren verschiedener Lage und Art gra-
phisch den besten Standort bzw. die Linie der optimalen Standorte
(Transformationskurve) zu bestimmen.

Nach diesem Uberblick wollen wir nun auf das eigentliche Problem

1. vgl. Englander : Begriff «Standort» in Hd SW 1926, S. 865 If.
2. vgl. Isard, W. : Location and Space Economy, New York 1956, US. 95 ff.
3. Vgl. Isard, W. : 2.3.0., S. 96.
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die Bedeutung der Verkehrslage und ihrer 6konomischen Pendants fiir
den Unternehmer eingehen.

Die Transportverhiltnisse wirken auf die Produktionskosten ver-
shieden ein 4,

1. Auf Grund der Zeit, die der Transport in Anspruch nimmt.

2. Auf Grund der Schiiden oder anderer Wertminderungen wihrend
des Transports.

3. Auf Grund der Transportkosten selbst.

Da die beiden ersten Faktoren meist nur in Sonderfillen von Be-
deutung sind, wird im Folgenden nur auf den dritten Faktor Bezug
genommen,

2.2. Die Bedeutung der Tarifgestaltung.

Ganz allgemein hingt der Materialpreis eines Produktes von dem
Preis seiner Vorprodukte, dem «Nutzungsgrad» (=Qualitit) dieser Pro-
dukte und dem Frachtsatz, der auf diese Rohstoffe entfillt, ab.

Welcher dieser 3 Faktoren nun aber relativ grisseres Gewicht fiir
den Produzenten erhilt, hingt wesentlich von der Tarifgestaltung ah,
Deshalb muss zunachst kurz daranf eingegangen werden.

a) Hiiufig konnen die Transportkosten als proportionell zuin Gewicht
der Fracht und zur Weglinge angesehen werden. In diesem 1Fall spro-

chen wir von Entfernungstarif.
b) Nimmt mit steigender Entfernung die Transportknstenbelastung

je km ab, steigen also die Transportkosten unterproportional, dann
sprechen wir von Staffeltarif.

¢) Eine ginzliche Vernachldssigung der Verkehrslage ermoglicht
schliesslich der sog. «franko Stationstarifs. Ein solcher von der Kntfer-
nung unabhéngige Transportpreis hat u.a. bei Posttariien grissere Be-
deutung.

Innerhalb eines bestimmten Posttarifbezirks ist deshald die Ver-
kehrslage fiir ein Unternehmen, dan auf Postversand seiner Rohmate-
rialien und seiner Fertigsprodukte angewiesen ist, ohne Bedeutung.

d) Eine Mittelstellung zwischen Entfernungs-und franko Stations-
tarif nimmt der «Zonentarif» ein, der bekanntlich fiir Entfernungszonen
gewisser Breite gleiche Frachtsitze vorsicht. Je breiter die Zonen und
je flascher die Tarifspriinge sind, umso mahr nihert er sich in seiner
Wirkung dem franko-Stationstarif, je schmiler die Zonen und je hoher
das Tarifgefille, umso mehr gleicht et dem Entfernungstarif.

4. Vgi. Palander, T. : Beitrige zur Standorttheorie, Stockholmn 1935, =, 294,
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Transportkosten verwandeln also geographische Entfernungen nur
z.T. in 6konomische. Dementsprechend ist die Verkehrslage fiir den
Produzenten — jedenfalls rein kostenmissig — nur dort von grosserer
Bedeutung, wo er beim Transport seiner Rohstoffe auf die Entfernung
beriicksichtigende Tarife angewiesen ist.

Die Nihelage zum Materialursprungsort fallt umso weniger ins
Gewicht, je schmaler die einer bestimmten Entfernungsdifferenz zugeord-
neten Transportkostendifferenz ist 5

Von ahnlicher Bedeutung ist ferner die Produktionsstruktur des
Betriebes : Materialintensive Untersuchungen werden in aller Regel gleich-
zeitig auch Transportkosten empfindlicher sein als arbeitsintensive
Untersuchungen. Ebenso werden Untersuchugen mit mehreren Pro-
duktionsstufen am gleichen Ort gegeniiber ihrer Verkehrslage zu ihren
Ausgangsstoffen weniger empfindlich sein Betriebe mit geringerer Pro-
duktionstiefe.

Abschliessend muss noch ein Hinweis zur Geltung der fiir den Ein-
fluss der Transportkosten aufgestellten Sitze erfolgen: Wann wir diesen
Einfluss mit Hilfe des Begriffs der 6konomischen Entfernung wzischen
Standort der Produktion und Standort des Faktorengebots beschreiben
wollen. so setzt dies nicht nur voraus dass von seiten des Angebots keine
den zu untersuchenden Einfluss neutralisierende Absatzpolitik getrie-
ben wird (etwa die vollige iibernahme der Transportkosten durch die
Grundstofflieferanten), sondern es bedingt vor allem auch, dass die
Ausgangspunkte des Transports und der Transportkostenberechnung
nicht auseinanderfallen, dass z.B. nicht das Frachthasissystem ange-
wandt wird. In diesem Fall muss sich der Unternehmer, will er seine
Transportkostenentwiklung unter Kontrolle halten, an der Okono-
misch relevanten Distanz swischen Standort und Frachtbasis orientieren.

2.3. Die Bedeutung der Verkehrslage fiir die Produzenten bei schwer-
punktmdssiger Nachfrage.

Wir haben bisher immer nur von der Verkehrslage hinsichtlich
der Rohmateriallager gesprochen und damit unterstellt, die fiir die
geplante Produktion zu erwartende Nachfrage sei gleichmassig iiber
das mégliche Absatzbiet verstreut.

Wir geben nun die Beliebigkeit des Absatzes auf und bestimmen
einige wenige Punkte innerhalb des ganzen Moglichkeitsbereiches zu
ausschliesslichen Absatzorten. Diesses Problem ist von der Standort-

5. Meyer, W. Die Theorie der Standoriswahl S. 163.
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theorie als stets aktuel betrachtet worden und hat demgemiss zu Mo-
dellen, zu Standortfiguren gehiihrt, in denen in der Regel einigen Ma-
teriallagern ein, freilich nur ein Konsumpunkt gegeniiberstand. (Eine
schwerpunktmissige Verlagerung der Nachfrage im Raum ist durchaus
nicht selbstverstandlich; jedenfalls darf eine gleichméssige Streuung
auch aus theoretischen Griinden erwartet werden, wie besonders die
Untersuchungen Losch's iber Wirtschaftsgebierte und Christaller’s
iiber die Lage «zentraler Orte» gezeigt haben und zwar unso eher, je
grosser die Zahl der Nachfrage-Punkte ist.

Unter den nun geltenden Voraussetzungen hinsichtlich der geogra-
phischen Nachfragestreuung muss bei der Standortwahl auch der Trans-
portweg des Fertigprodukt beachtet werden.

Dabei wird die Tarifgestaltung nochmals bedeutsam :

Der Ubergang zum «Werttarif» fithrt zu einer relativen Begiinsti-
gung der Rohmaterialtransporte und riickt damit dem kostenminima-
len Standort der Produzenten niher an die Konsumzentren heran als
bei Mengentarif. Von ahnlicher Wirkung ist eine grossere Produktions-
tiefe : Der Preis je Tonnenkilometer wird durch den Werrttarif umso
starker erhoht, je hoher die Wertschopfung; damit wirt ein weiteres
Heranriicken an die Konsumzentren immer lohnenher.

Das Optimum ist dann erreicht, wenn diese Kostenvorteile durch
steigende Materialfrachtkosten gerade kompensiert werden.

Abschliessend muss noch ein Wort zu den «wegdiskontinuierlichen»
«Kosten (Palander), den Umschlage -, Lade — und Loschkosten ete.
gesagt werden : Thre Wirkung auf die Standortwahl der Produzenten
entspricht der Wirkung von Entfernungsunterschieden zwischen Pro-
duktions- und Konsumerten, und die Realition der Unternehmungen
entspricht in der Regel diesem Tatbestand : Man versucht den Standort
80 zu wihlen, dass diese Kosten moglichst niedrig bleiben. Beispiele
hierfiir sind die amerikanische Miihlenindustrie, die sich vorwiegend an
Bahn — Bahn - oder Bahn — Schiff - Umschlagepldtzen niedergelassen
hat ¢; oder in jiingster Zeit, die deutsche Stahlindustrie an der Nord-
seskiiste. Verkehrslage und sekundire Transportkosten entsprechen
sich also in ihrer Bedeutung fiir den Unternehmer.

é. Hoover, E. : Location of Economic Activity ; New York/London 1948, &, 39,
«APXEION» A. E. Kautcouvdxyn, tép. 51o (1971}, welx. A’-4’ 30
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S

3. Dir BEDEUTUNG DER VERKEHRSLAGE FiiR DIE STANDORTE
DER KONSUMENTEN

3.1. Die Bedeutung des Problems in der Literatur.

Innerhalb der Standortliteratur wurde bischer die Frage nach der
geographischen Verteilung der Konsumenten kaum als ein Problem von
selbstindiger Bedeutung angesehen, die herrschende Meinung war, dass
die Verbrauchstandorte da anzutreffen seien, wo Produktionsstandorte
liegen. Die Produktionseinheiten seien ja gleichzeitig auch die Nach-
frager der Konsumfertigen Waren und Dienste. Diese Auffasung ist
insofern nicht ganz ohne Sinn, als zunichst der Einkommenserwerb
tatsichlich die Voraussetzung jeder Einkommensverausgabung ist.
Ferner weisen meist die Verbraucherpriferenzen im Raum geringere
Unterschiede auf als die der Produzenten, weshalb es, so meint Hoover,
gerechtfertigt sei, die Standortfrage zu behandeln «by investigating the
factors, that determine the location of individuals ans firms as pro-
ducers 7. Schliesslich wird eine so einseitige Untersuchung auch durch
das grossere Gewicht produktiver Standorteinheiten gegeniiber konsum-
tiven Standorten gerechtfertigt.

3.2. Der Standort der Konsumenten.

Dennoch ist die Umkehrung — wo Verbrauchsstandorte, da Pro-
duktionsstandorte — in der Wirklichkeit nicht selten. Erinnert sei hier
nur an die verbrauchsorientierten Dienstleistungsbhetriebe. Dariiber-
hinaus besteht iiberall dort ein selbstindiges Problem des Verbrauchs-
standorts, wo es sich um die Verausgabung von Einkommen handelt,
die nicht oder nicht mehr aus standortlich gebundenen dquivalenten
Arbeitslzistungen stammen, wie etwa Kapitalertrage und Rentenbeziige.
Ob wir den Standort der Konsumenten als selbstindiges Datum anse-
hen miissen, hiingt also von der Antwort auf die Fragen ab,

a) ob Wohnort und Arbeitsort zusammenfallen, in diesem Fall gibt es
kein selbstiindiges Problem der Konsumentenstandorte;

b) in welchem Umfang das Einkommen an den Wohnorten der Einkom-
mensempf;’inge} verbraucht wird oder wo dies sonst geschieht 8. Hier
kommt die Verkehrslage als Standortbestimmungsfaktor ins Spiel.
Dieser Sachverhalt hat bereits in den zwanziger Jahren zu der

9. Hoover, E. : 2.2.0., S. 5.
8. vgl. Palander, T.: Reitrage zur Standorttheorie: Stockholm 1935, N, 35.
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Forderung auch einer Standorttheorie des Verbrauchs gefiihrt 8. Gegen
diese Forderung ist kaum das Argument stichhaltig, es sei berechtigt,
Produktions- und Verbrauchsstandorte gleichzusetzen, weil das Lohn-
einkommen iiber Zins- und Rehtenbeziige dominiere '%, als der Umstand,
dass die Theorie hier doch so rasch an jene ausserokonomischen Daten
stosst, die eine wirtschaftswissenschaftliche Standorttheorie des Ver-
brauchs zumindest zweifelhaft erscheihen lassen. Die folgenden Aus-
fiihrungen konnen deshalb nur als unvollkommener Versuch verstanden
werden, einige Gesichtspunkte dieses Problems aufzuzeigen.

3. 3. Die Bedeutung der Verkehrslage.

Nach unserer Meinung muss bei der Frage nach der Bedeutung der
Verkehrslage fir die Standorte der Konsumenten unterschieden werden
zwischen :

a) transportabhangigen Konsumgitern,

b) transportunabhingigen Konsumgitern,
¢) ortlich gebundenen, also nicht transportablen Konsumgiitern.

Wihrend zur dritten Gruppe u.a. Wohngrundstiicke u.a. gehoren,
umfasst die zweite Kategorie solche Konsumgiiter, die wegen ihres
haufigen Angebots praktisch ohne Riicksicht auf die jeweilige Verkehrs-
lage innerhalb eines Wirtschaftsgebietes erreicht werden kannen, z.B.
gewisse Grundnahrungsmittel.

Weitaus die meisten Konsumgiiter sind freilich als transportab-
hingig zur ersten Gruppe zu zihlen. lhnen gilt hier urser besonderes

Interesse.
Das Problem wird noch klarer, wenn wir weiter unterscheiden

zwischen konsumabhangiger und konsumunabhiingiger Produktion, wo-
bei zur ersten Gruppe vor allem die Dienstleistungen zu zihlen wiren.
Fiir die Standorte der Nachfrager nach diesen Giitern hat die Verkehrs-
lage nur insofern Bedeutung, als entweder von vorneherein von den ent-
sprechenden Produzenten gewisse Anforderungen an ihren Standort
gestellt werden miissen, z.B. Anschluss an das Eisenbahnnetz oder
Wassernihe, oder diese Produzenten ihren Kunden gegeniiber eine <o
starke wirtschaftliche Position haben, dass sie ihnen ihren eigenen
Standort aufzwingen kionnen. Der mogliche Standortbezirk der Konsu-
menten um solche Produktionszentren hiingt dann einerseits ab von

9. vgl. z.B. Englander, O. : Kritisches u. Positivs zu einer allgem. reinen l.ehre
vom Standort: in : Zeitschr. {. Volksw. u. Stat. 1927, K. 479,
10. so Predohl, A.: Das Standortproblem in der Wirtschafts-Theorie, in :
Weltwirtschaftliches Archiv. 1925, 8.7 298.
Ho*
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der Differenz zwischen dem fiktiven «Workspreis» (am Standort des
Produzenten) und dem «kritischen» Preis, bei welchem die Nachfrage-
elastizitdt unendlich gross und die Nachfrage gleich Null wird, und
andererseits von der Geschwindigkeit, mit der die anfallenden Wege-
kosten diese Spanne ausfiillen.

Ahnliches gilt fiir die iibrigen transportabhingigen Konsumgiiter.
Hinzu kommt hier allerdings noch der Gesichtspunkt der Fahrtminde-
rung wiihrend des Transports und der Zeitfaktor. Uber diese drei Fakto-
ren wirkt die Verkehrslage auf die Standorte der Konsumenten ein.

Zu beachten ist natiirlich, dass der optimale Standort fiir die Kon-
sumenten erst dann gefunden ist, wenn sich Transport- und Zeitauf-
wand etc. aller nachgefragten Giiter als Summe minimieren und keine

einseitige Ubernahme der Versandkosten etc. durch Produzenten statt-
findet.

4. ZUSAMMENFASSUNG UND VERGLEICH

Wenn man die wichtigsten Entscheidungsdeterminanten fiir die
Wahl des Standortes vergleicht, bei Produzenten und Konsumenten,
kann man sagen, dass beide zwischen Haupteinseitgrossen beziiglich
der Wahl ihres Standortes entscheiden miissen, welcher von beiden als
der wichtigsten der Ausschlag zu geben ist.

Der Bedeutung der kostenoptimalen Produktion beim Produzenten
entscpricht beim Konsumenten die Wahl des Standortes, wo sein Ein-
kommen entsteht, quasi als seine Produktion, die er dann im Konsum
verwertet, entsprechend dem Absatz der Produzenten.

Dem Konsum des Konsumenten kommt also fiir die Wahl des
Standortes die gleiche Bedeutung zu, wie dem Absatz des Produzenten
fiir dessen Standortwahl.

Der Produzent und der Konsument miissen nun versuchen, zwi-
schen diesen beiden Determinanten ihre optimale Entscheidung aus-
zurichten. Je nachdem welche von beiden fiir sie die grossere Bedeutung
hat, werden sie die entscprechenden Entscheidung treffen. Uberwiegen
fir den Produzenten die Einfliisse der Produktion (z.B. Material) wird
er den Standort so wihlen, dass diese Einfliisse moglichst kostengiinstig
gestalten kann. Ist er mehr absatzorientiert (z.B. Dienstleistungsbetriebe)
wird er seinen Standort nach dem Standort der Konsumenten ausrichten.
Kann also die Entscheidung des Produzenten iiber die Wahl seines
Standortes noch weitgehend rational erforlgen, so ist das fiir den Kon-
sumenten wohl! weniger der Fall.
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Natiirlich kénnte man auch reih theoretisch sagen, der Konsument
habe sich eben auch nach der Bedeutung der seine Entscheidung be-
grenzenden Determinanten Arbeitsort (also Entstehung seines Ein-
kommens) und Konsumert (dort, wo er sein Einkommen verwerten
will) auszurichten.

Ganz abgesehen davon, dass fiir die Vielzahl der Konsumenten der
Standort der Entstehung ihres Einkommens nach wie vor der bedeu-
tendste Einseitsfaktor ist, denn die Zahl der Konsumenten, deren Ein-
kommen ohne Arbeit entsteht, ist vergleichsweise gering, wird er selbst
diese Wahl nicht immer nach rationalen Gesichtspunkten treffen kénnen.
Hier beeinflussen sehr viele, nocht rationale Griinde seine Entscheidung,
z.B. Verwurzelung in der gewohnten Umgebung, die er nicht verlassen
mochte, Bequemlichkeit und Angst vor dem Neuen und vieles mehr,
seine Entscheidung.

Wenn diese Untersuchung zwar auch weitgehend abstrahierend
gefithrt wurde, scheint es am Schluss doch angebracht, auch auf die
Bedeutung dieser kurz skizzierten nicht rationalen Griinde fiir die Stan-
dortwahl hinzuweisen.

Diese haben naturgemiss fiir den Konsumenten gréssere Bedeutung,
sollten aber auch bei der Standortwahl des Produzenten nicht ausser

acht gelassen werden.
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