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Grundsiitze iiber die Ermittlung von Wegekosten
Von Wirtschaftspriifer Dr. Horst Pecko It |

Die Problematik der Berechnung der Kosten der Verkehrswege ist in dor
jiingsten Vergangenheit Gegenstand zahlreicher Verdffentlichungen gewesen,
Die Diskussionen hieriiber kamen 'durch das vom Wissenschaftlichen Beirat bein
Bundesverkehrsministerium erstattete Gutachten iiber die ,,Grundsitze fiir die
Aufbringung der Kosten der Verkehrswege” in Gang. Dic sich daran an.
schlieBenden Erérterungen in der Fach- und Tagespresse haben bislang gezeigt
daff die vorgetragenen Meinungen :weit auscinanderliegen. Es scheinf dahey
zweckmiflig, zur Klirung des Tatbestandes einmal die Grundsitze herays.
zuarbeiten, nach denen die Wegckosten ermittelt werden kdnnen, wobei es dey
Verfasser bewuf3t vermieden hat, eine cigene Stellungnahme abzugeben, um di,
Behandlung der grundsitzlichen Probleme nicht mit persénlichen Ansichten 2y

vermischen,
Vor Aufstellung einer Wegekostenrechnung ist zunichst die Frage nach dey
Aufgabenstellung der einzelnen Verkehrswege (Schiene — Strafle — Wasser)
zu beantworten, Haben die Verkehrswege cine gemeinwirtschaftliche oder eing
erwerbswirtschaftliche Aufgabe? ‘
Es unterliegt keinem Zweifel, dal in der Vergangenheit der Bau von Verkehys.
wegen eine Aufgabe der ¢ffentlichen Hand war, wenn auch — hierauf sei aus
Griinden der historischen Wahrheit ausdriicklich hingewiesen — in der Mitte
des vorigen Jahrhunderts etwa 50 ChausseebauzAktiengesellschaften in Preyfien
onzessioniert waren, die Straflen gebaut haben und diese gegen eine von ey
Regicrung festgelegte Benutzungsgebiihr dem 6ffentlichen V‘er_ke]r zur Vers
fiigung stellten. Iin Zuge der weiteren Entwicklung blieb es allerdings der §ffent.
lichen Hand aus allgemeinpolitischen, wirtschaftspolitischen, strategischen, kultus
rellen oder sonstigen Griinden vorbehalten, Verkehrswege zu bauen und zu unter-
halten, die hinsichtlich Art, Umfang und Zustand den gestellten Anforderungen
zu entsprechen hatten. Es wird die Ansicht vertreten, dafl auch in der Gegenwart
diese hoheitliche (d. h. gemeinwirtschaftliche) Aufgabe unverindert bestelyt.

Andererseits wird die Meinung geiulert, dafl — ausgeldst durch die Motori-
sierung des Straflenverkehrs, die etwa vor 30 Jahren in nennenswertem Umfang
einsctzte — diese gemeinwirtschaftliche Aufgabe des Staates nicht mehr in vollemn
Umfang gegeben ist. Naturgemifl bleibt unbestritten, dafl auch noch in der
jiingsten Vergangenheit bzw. in der Gegenwart Verkehrswege aus allgemein
volkswirtschaftlichen Erwigungen neu gebaut und ausgebaut werden. Wepn
‘aber die Beforderung von Personen und Giitern zum Gegenstand erwerbswirts
schaftlicher Aufgaben wird, so miifiten die Verkehrswege als Produktionsbysis,
und zwar fiir Verkehrsleistungen, angesehen werden. Es sei ndmlich unmgglich,
daf3 Leistungen der &ffentlichen Hand, soweit siec aus Steuermitteln erbracht
werden, nicht der gesamten Volkswirtschaft zugute kommen, sondern privaten
Unternehmen die Durchfithrung von erwerbswirtschaftlichen Aufgaben ermog#
lichen. Zu der gemeinwirtschaftlichen Aufgabe der Verkehrswege sei damit
einc zweite, die erwerbswirtschaftliche Aufgabe, getreten.
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Wenn man in dieser Weise argumentiert, so besteht diese doppelte Aufgaben-
stellung nicht nur bei den Landstraflen, sondern bei allen Verkehrszweigen, Der
Schicnenverkehr entwickelt sich grundsitzlich nach erwerbswirtschaftlichen
Prinzipien, seine gemeinwirtschaftliche Aufgabe kommt ih der Betriebss und
Beforderungspflicht der Eisenbahnen zum Ausdruck. Bei den natiirlichen und
kiinstlichen Wasserstraflen ergibt sich insofern eine Besonderheit, als die er-
werbswirtschaftliche Seite nach mehreren Richtungen differenziert ist. Die Wasser-
straffen werden nicht nur zum Zwecke des Verkehrs, sondern auch fiir andere
Zwecke, wie z. B. fiir Elektrizititserzeugung, Wasserentnahme, "Abwisserauf-
nahme u. dgl.,, industriell geniitzt. .

Fiir eine Kostenrechnung der Verkehrswege werden gegenwirtig das- gemein-
und das erwerbswirtschaftliche Prinzip in der Qeffentlichkeit vertreten, ohne
daf} dies mit geniigender Klarheit zum Ausdruck kommt. Beide Gesichtspunkte
sind aber so verschieden, daB sie bei einer Kostenrechnung nicht in Einklang
gebracht werden konnen. Es erscheint sogar gefihrlich, diese beiden Stand-
punkte miteinander zu koordinieren, da unter Annahme des gemeinwirtschaft-

“lichen Prinzips andere Grundsitze bei der Kostenrechnung anzuwenden sind, als

bei Unterstellung des erwerbswirtschaftlichen Prinzips.

Die offentliche Hand verzichtet fiir die Durchfithrung von gemeinwirtschaft-
lichen Aufgaben entweder vollig auf die Erhebung von Gebiihren, odet sie
fordert Abgaben, ohne den Gesichtspunkt der Kostendeckung in den Vorder-
grund zu stellen, Werden aber Gebiihren verlangt, so miissen Berechnungen
dariiber angestellt werden, ob diese Abgaben nicht hoher sind, als die der 6ffent-
lichen Hand entstehenden Ausgaben fiir die Durchfithrung von gemeinwirt-
schaftlichen Aufgaben. Volle Ausgabendeckung diirfte als absolute Obergrenze
fiir die Erhebung von Gebiihren, Abgaben u. dgl. anzusehen sein. Im Falle der
Kosten der Verkehrswege wird diese Obergrenze bestimmt durch die Héhe der
effektiven Ausgaben fiir die Verkehrswege; im einzelnen: Die Ausgaben fiir
Erneuerung, Unterhaltung, Sicherung und Verwaltung sowie fiir die Verzinsung
und Tilgung von Fremdkapital, das dic $ffentliche Hand zum Zwecke des Neus-
baues und Ausbaucs von Verkchrswegen aufgenommen hat. Eine derartige
Kostenrechnung ist abgeleitet aus der. &ffentlichen Ausgabenwirtschaft. Sic 133t
unberiicksichtigt, ob die Ausgaben fiir Unterhaltung und, Erncuerung so bemessen
sind, dafl sie das Verkechrswegenetz in einem den Anforderungen nach auss
reichenden und betriebssicheren Zustand erhalten. Beziiglich der Ausgaben fiir
Verzinsung und Tilgung des Fremdkapitals mufl bei dieser Rechnung die
Nutzungsdauer der mit dem Frcmdkapitaf-er{stellt‘en Anlagen aufler acht bleiben
obwohl die Nutzungsdauer der Verkehrswege mit der Tilgungsdauer des zum’
Zwecke des Baues von Verkehrswegen aufgenommenen TFremdkapitals in der
Regel nicht {ibereinstimmen wird.

" Eine Kostenrechnung unter Annahine des erwerbswirtschaftlichen Prinzips muf

dagegen nach Grundsitzen aufgebaut werden, wie sie seit langem bei Kostens
rechnungen von Lrwerbsunternehmen, insbesondere bei privatwirtschaftlichen
Kostenvergleichsrechnungen, iiblich sind. Sic mufl die Ausgabenscite verlassen
und ausgerichtet werden auf cine exakte Aufwandsrechnung im Sinne betrichs»
wirtschaftlicher Methodik, wobei die Problematik der Bewertung von Sach-
anlagen in vollem Umfang zu beachten ist. AuBler dieser Schwierigkeit ist aber
zu Dberiicksichtigen, dafl selbst bei Unterstellung von erwerbswirtschaftlichen
Aufgaben der Verkehrswege der Anteil zu berechnen ist, der den gemeinwirt-
schaftlichen Aufgaben der Verkehrswege zuzurcchnen ist.
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Fiir die Berechnung dieses Anteils liegen im gegenwirtigen Zeitpunkt fiir di
Landstraflen noch keine genauen Unterlagen vor. Der Wissenschaftliche Beir:
ist in seinem oben erwihnten Gutachten von einem 70prozentigen Anteil pus
gegangen, der von den Gesamtstrallenkosten dem Straflenkraftverkehr anzu
lasten ist. Bei Durchfiihrung richtiger Berechnungen kann naturgemif ein ein
heitlicher Prozentsatz nicht zugrundegelegt werden, sondern muf} fiir die ein
zelnen Straflenarten gesondert berechnet werden. Dieser Anteil kann fiir di
Bundesautobahnen mit fast 100 % angenommen werden, lediglich der Besatzungs |
verkehr muf} unberiicksichtigt bleiben. Fiir die Bundesfernstrafien liegt diese
Anteil etwas unter diesem Satz, fiir die Landstralen erster und zweiter Ordnun, |
ermiBigt er sich weiter und ist bei den Gemeindestraflen von allen StraBenartes |
am niedrigsten. Sofern sich der Straflenverkehr in der bisherigen Weise weiter
entwickelt, wird sich der dem Kraftverkehr anlastbare Wegekostenanteil in des
kommenden Jahren laufend erhéhen. Ob und inwieweit durch diese Einzel
rechnung, abgestellt auf die einzelnen StraBlenarten, das Gesamtbild, das zunichs
der Wissenschaftliche Beirat mit 70 % angenommen hat, bestitigt oder verinder
wird, laf3t sich im gegenwirtigen Zeitpunkt noch nicht iibersehen. Die Ergebniss
aus den verschiedenen Verkehrszihlungen in der Vergangenheit, insbesonder
‘aus den Jahren 1952/53, werden hierfiir gewisse Hinweise geben. Dariiber hinau
besteht aber auch die bereits in der Literatur diskutierte ‘Moglichkeit, von den
Wert der Landstralen im Jahre 1925 auszugehen und diesem Wert den gegen,
‘wirtigen Wert des Stralennetzes gegeniiberzustellen, wobei die Differen:
zwischen dem Gegenwartswert der Landstraen und dem Wert aus dem Jahr
1925 als der Anteil angesehen wird, der dem Straflenverkehr ‘als Zusatz:
investitionen bzw. als zusitzlicher Ausbau zum Zwecke eines leistungsfihigen]
Kraftverkehrs auf der Landstrafle anzurechnen ist. Eine derartige Rechnung ware |
an sich noch zu verfeinern, da ab 1925 das StraBennetz nicht ausschliellich zum
Zwecke eines erwerbswirtschaftlichen Kraftverkehrs ausgebaut wurde. Dieser!
Gesichtspunkt diirfte in erster Linie fiir dic Gemeindestraflen zutreffen. Beide;
Methoden zur Berechnung des dem Kraftverkehr anlastbaren Anteils miif3ten]
an sich durchgefithrt werdén. Das Endergebnis wird zeigen, ob und inwieweit

die errechneten Werte auseinanderliegen.

Fiir die natiirlichen und kiinstlichen Wasserstraflen ist aufler dem gemeinwirts
schaftlichen Anteil der Anteil an den Erstausbaus und Unterhaltungskosten zu
‘berechnen, der anderen, d.h. nicht verkehrlichen, erwerbswirtschaftlichen Aufs.
gaben zuzurechnen ist, so dafl im Endergebnis nur der Kostenanteil iibrig bleiben’
darf, der bei der Binnenschiffahrt zu verrechnen ist. Dieser Anteil wird wahrs;
scheinlich bei den kiinstlichen Wasserstraflen verhiltnismiBig niedrig sein, da
der Ausbau der deutschen Fliisse und der Neubau von kiinstlichen Wassers!
stralen nicht ausschlieBlich zum Zwecke der Binnenschiffahrt, sondern vielfach
fir andere Zwecke erfolgte. Es erscheint zumindest theoretisch zweifelhaft,|
ob bei dieser an sich notwendigen Differenzierung der Wasserstraflenkostens!
rechnung die Erstausbaukosten fiir die kanalisierten Fliisse und Kanile in der]
Kostenrechnung genau so wie dic Unterhaltungskosten behandelt werden kénnen.
" Da himlich die Binnenschiffahrt ihre Erwerbstitigkeit zwangsldufig auch auf
die neur und ausgebauten Wasserstraflen ausgedehnt hat, ohne daf} diese fiir dic:
Zwecke der Binnenschiffahirt geschaffen wurden, so miif3te der der Binnenschiffs
fahrt anlastbare Anteil an Unterhaltungskosten der kiinstlichen Wasserstraflen
sicherlich hoher sein als der Anteil an den Erstausbaukosten. ‘
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Die nachstehend beschriebene Kostenrechnung darf, wenn sie methodisch richtig
aufgebaut werden soll, sich nur auf die Kosten beziehen, die dem Verkchrswesen
zur Erfillung seiner erwerbswirtschaftlichen Aufgaben zuzurechnen sind. Der -
gemeinwirtschaftliche Anteil und der nicht dem Verkchr anlastbare erwerbs-
wirtschaftliche Anteil mufl nach den oben beschriebenen Grundsitzen vorweg
climiniert werden, :

Die bei dieser Kostenrechnung zu beriicksichtigenden Posten umfassen folgende
Kostenarten: |
Aufwand fiir Unterhaltung
Erneuerung
Sicherung
Verzinsung
Verwaltung einschlieBlich Planung.

Die Unterhaltungs: und Erneuerungskosten kénnen bei dieser Kostenrechnung
nicht in Héhe ihres effektiven Anfalls verrechnet werden, vielmehr miissen in .
Form einer jihrlichen Instandhaltungss und Erneuerungsrate die Kostensummen
ermittelt werden, die zur Instandhaltung und Erneuerung der Verkehrswege er-
forderlich sind, ohne Riicksicht darauf, ob diese Betrige auch verausgabt wurden.
Auflerdem mufl der rechnerische Unterschied zwischen den jihrlichen Soll- und
Istraten, d.s. die unterlassenen Instandhaltungen und Erneuerungen, von Jahr
zu Jahr fortgeschricben und jihrlich entsprechend den Preisschwankungen nach
oben und unten 'korrigiert werden. Diese Korrekturbetrige sind in die jihrliche
Aufwandsrechnung — zu Gunsten oder zu Lasten — einzustellen. In der betriebs-
wirtschaftlichen Literatur und Praxis ist es nahezu unbestritten, daf die jihrliche
Instandhaltungs und Erneucrungsrate vom jeweiligen Gegenwartswert der Ver
kehrswege zu berechnen ist. Unbestritten ist auflerdem, dafl in einer industriellen
Vollkostenrechnung das betriebsnotwendig investierte Kapital zu verzinsen ist.
Ueber die Hohe des Zinssatzes besteht allerdings in der kaufménnischen Praxis
keine einheitliche Handhabung. Man wihlt zwischen dem landesiiblichen Zins:
satz, brancheniiblicher Rendite oder einem Sonderzinssatz, der unter Beriick-
sichtigung aller betrieblich oder volkswirtschaftlich gegebenen Besonderheiten
zutreffend erscheint, 'Als Grundlage fiir die Verzinsung wird im allgemeinen
der Gegenwartswert des investierten Kapitals angenommen. Bei einer unter der
obigen Voraussetzung aufgemachten Wegekostenrechnung besteht keine Vers
anlassung, von diesem Grundsattz abzuweichen. Wie jeder Betrieb den Gegens
wartswert scines investierten Kapitals zu verzinsen hat, so miifiten dann auch dic
Unternehmen dés Verkehrswesens das von ihnen genutzte Kapital der.Verkehrs-
wege einschliefilich dem Grund und Boden in dem gleichen 'Mafie verzinsen,
wie es fiir das eigene Betriebs-Kapital notwendig ist. Man kann allerdings
den Standpunkt vertreten, daf} der Zins cin Entgelt fiir die Nutzung der Geld-
betrdge ist, die ein Unternchmen dem Kapitalfonds der Gesamtwirtschaft ents
nimmt.  Unter dieser Annahme wire nicht der Gegenwartswert der Verkehrswege
zu verzinsen, sondern der jeweilige Anschaffungswert, vermindert um den seit der
Anschaffung eingetretenen technischen Verschleifl der Anlagen. Da aber die Vers
kchrsunternehmen nicht Geldbetrige nutzen, sondern den in Anlagewerten iiber-
fiihrten Geldbetrag, sollte der Zins als cin Entgelt fiir die Nutzung von Sachgiitern
und nicht von Geldbetrigen angeschen werden. Die Kosten der Sicherung der
Verkehrswege kénnen nur in Héhe ihres effektiven Anfalls verrechnet werden.,
Das gleiche gilt fiir die Kosten der Verwaltung einschlieBlich Planung, mit der
‘Finschrinkung, dafl diese Kosten aber nur verrechnet werden kénnen, soweit
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sie sich auf die laufende Verwaltung der Verkehrswege sowie die Planung fiir die
laufende Instandhaltungen und Erneuerungen beziehen.

AuBler acht miissen bei dieser Kostenrechnung dic Ausgaben fi:lr den Ausbau unn
Neubau der Verkehrswege (einschlieSlich Bauplanung und 4filf_1rU_ng) einschlie £3 -
lich der Beseitigung von Kriegsschiden bleiben. Letztere si'nd! in jedem Fall vio1y
der dffentlichen Hand zu tragen. Im iibrigen schligt sich jeder Wertzuwach g
in den Verkehrswegen kostenmiflig in einer erhéhten I‘ns’f.an'dhaltungs_f und
Erneuerungsrate sowie in einem ecrhShten Gegenwartswert nieder, dgr fir djie
Zinskosten von Bedeutung ist.

In die Diskussionen iiber die Verkehrswegekosten ist auch gelegentlich der Begrs £¢
der Abschreibungen hinecingebracht worden. Im Rahmen einer industriell:a
Kostenrechnung fithren die jihrlich als Aufwand verrechneten Abschreibungery_
die im Erlds hereinkommen, zu dem Ergebnis, daf} nach Auslauf der Abschrej_

~ bungsdauer der entsprechende Geldbetrag wieder zur Verfiigung steht, um i o

zwischenzeitlich unbrauchbar gewordene Anlage zu erneuern. Fiir die Koste
rechnung der Verkehrswege ist aber die Verrechnung von Abschreibungen taxy_.
glitcklich, Die Verkehrswege haben faktisch eine unbegrenzte Lebensdauer, wexy 1y
sie laufend instandgehalten und erneuert werden, Die Verrechnung von Abschresj _.
bungen im Sinne der industri¢llen Kostenrechnung erscheint daher bei den Ve -

* kehrswegen wenig sinnvoll.

Die oben dargestellten beiden Kostenrechnungen, abgeleitet aus der haushalty_
rechtlichen Ausgabenseite der dffentlichen Hand einerseits und den Grundsitz.e
einer industriellen Kostenrechnung andererseits, sind beziiglich ithrer Method j 1
grundverschieden. Es sollte auch vermieden werden, sie beziiglich der Einzwy_
heiten — wie es in der jiingsten Vergangenheit mehrfach geschehen ist —_
miteinander zu vermischen. Die Kostensummen eciner gemeinwirtschaftlich «
Kostenrechnung werden unter Zugrundelegung der gegenwirtigen Verhﬁltnisg.e
im Endergebnis sicherlich unter dem Ergebnis der erwerbswirtschaftlichen Koste 3 _
rechnung liegen. Wenn allerdings die &ffentliche Hand in starkem Mafle da=
iibergehen sollte, die Ausz und Neubauten der Verkehrswege iiber Anleihen Mg
einer 10- bis 20jihrigen Laufzeit zu finanzieren, so konnen sich die gegenwirtj o
vorliegenden Ergebnisunterschiede ausgleichen oder ins Gegenteil umschlagen .

Es erscheint dariiber hinaus auch nicht tunlich, der $ffentlichen Hand eine Untexy._
nehmerfunktion beziiglich der Verkehrswege zuzusprechen. Wenn die ‘éiffwentlicllé
Hand gemeinwirtschaftliche Aufgaben iibernimmt, so hat dies nichts mit ein e
Unternehmerfunktion zu tun. Auch unter der Annahme einer erwerbswix o
schaftlichen Aufgabe der Verkehrswege spielt cine etwaige Unternehmerfunktic N
der &ffentlichen Hand keine Rolle, Eine sich hierauf bezichende Kostenrechnury <
wird aufgemacht unter der Tatsache, dal erwerbswirtschaftliche Unternchmes o,
Anlagen der 6ffentlichen Hand fiir ihre erwerbswirtschaftliche Aufgaben nutze x\l
Es wire theoretisch ohne weiteres denkbar, daf3 sich die 8ffentliche Hand von dQli
yle%-waltu‘ng und dem Bau von Verkehrswegen lost und «diese -Aufgabe Cina .
juristischen Person des privaten oder &ffentlichen Rechts {ibertrigt. Damit kime

zwangslaufig Kostenrechnungsgrundsitze zur Anwendune. wie sie allgemein £33
Erwerbsunternehmen Giiltigkeit haben & e
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