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Der Eintritt Theodor Kittels in das neunte Jahrzehnt eines Lebens, dem gewil Schweres
nicht erspart blieb, das aber doch reich gesegnet war auch an menschlich Erfreulichem, an
Arbeit, Erfolg und Ausstrahlungskraft, hat die dankbare und wiinschende Anteilnahme
weiter Kreise der Verkehrswirtschaft und der Verkehrswissenschaft gefunden. Und das ist
kein Wunder, handelt es sich doch um eine der sympathischsten und charaktervollsten Per=
sonlichkeiten dieser Bereiche, um einen klugen, weltoffenen und warmherzigen Mann, den
die Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft zu ihren Mitherausgebern zdhlen zu diirfen als eine
Ehre ansieht.

Was die Deutsche Bundesbahn und ihre Vorgéingerin, die Deutsche Reichsbahn, dem aus=
gezeichneten Juristen, dem ideenreichen und nie dem Kleinen verhafteten Verwaltungs-
beamten verdanken und wie grofle Aufgaben ihm im Reichsverkehrsministerium und nach
Kriegsende bei dem Wiederaufbau der Verkehrsverwaltung zufielen, ist von anderen Seiten
bei manchen Gelegenheiten zum Ausdruck gebracht worden: besonders eindrucksvoll, viel=
leicht gerade weil auf so ganz verschiedenen Ebenen, 1953 durch die Verleihung des Grofen
Bundesverdienstkreuzes durch den Bundesprisidenten und jetzt, 1963, durch einen das
hohe Ansehen des ,Eisenbahners” Kittel auch iiber die Grenzen der Bundesrepublik, ja, des
fritheren Reichs hinaus widerspiegelnden Gruf, den ihm die Osterreichische Verkehrswissen=
schaftliche Gesellschaft mit der deutlichen Handschrift ihres Vorsitzenden, des Generaldirek=
tors der Osterreichischen Bundesbahnen, Dr. Schantl, neulich in ihrem offiziellen Organ ge-
widmet hat.

,Uns aber”, so diirfen wir sagen, ,ist er mehr.” Theodor Kittel ward die grole Begliickung
zuteil, in langen Jahrzehnten neben die in engerem Sinn berufliche Leistung auch ein wis=
senschaftliches Lebenswerk von bedeutendem Gewicht stellen zu konnen. Es war immer
von groflen Gesichtspunkten getragen. Kittels Kommentare zum Staatsvertrag iiber die
Reichsbahn von 1920, zur Eisenbahnverkehrsordnung (mit Friebe und Hay) von 1928 und
vor allem, gemeinsam mit Adolf Sarter und pietatvoll dem fritheren Chef Julius Dorpmiiller
gewidmet, zur Eisenbahngesetzgebung von 1951 gehdren zu den Standardwerken des ein-
schldgigen Verkehrsschrifttums. Sie fanden ihre Ergdnzung in jenen weitverbreiteten, ein
breiteres Lesepublikum mit grofflem Geschick ansprechenden Schriften iiber das, was ,jeder
wissen muf3” vom Reichsverkehrsministerium (1944), von der Deutschen Reichsbahn-Gesell=




schaft (1925) und von der Deutschen Bundesbahn (1953). Ganz besonders hoch 7y e
ten will mir aber das erscheinen, was sich mit Kittels langjihriger Titigkeit, gerade ,
wihrend schwierigster Zeiten, in der Schriftleitung des Archivs fiir Eisenbahnwesey
bindet; hier kam auch eine stattliche Reihe verkehrsrechtlicher und verkehrsgeschichlid .7
Abhandlungen zur Verdffentlichung. Diese Tradition hat Kittel dann fortgesetzt als pir.
herausgeber und aktiver Mitarbeiter der Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft.

Inzwischen war zum Ministerialdirektor der Professor gekommen; ein rundes Dutzend von
Jahren hat Kittel mit Vorlesungen tiber namentlich Verkehrsrecht und Verkehrsorganisatigy
an der Friedrich-Wilhelm=Universitdt zu Berlin gewirkt. Es diirfre ihm wohl als eine Ky
nung dieser seiner vielseitigen wissenschaftlichen Tétigkeit erschienen sein, als er 1949 5
gleich bei Griindung des Wissenschaftlichen Beirats beim Bundesverkehrsministerium in jhn
als Mitglied berufen wurde. Beiden Abteilungen dieses Beirats, fiir Verkehrspolitik wie fie
Verkehrstechnik, zugehorig, hat Kittel sich in diesen Positionen hdchste Verdienste um g o
sachliche Arbeit wie um das innere Zusammenwachsen der daran Beteiligten erworben, Ee
ist nur natiirlich, daR sich dabei sein Interesse zunichst vor allem den Dingen zuwandie
die ihm aus seinem langen Leben niher vertraut waren und die er souverin beherrsd
Aber aufgeschlossen fir auch alle ihm von Hause aus vielleicht fremderen Gebiete gewa
seine Mitarbeit dort ebenso standig zunehmendes Gewicht: immer voranfiihrend, auch geles
gentlich energisch vorantreibend, dazu mit einer bewundernswerten Kunst des sachlicher
wie formalen Ausgleichs: sapientia und humanitas harmonisch miteinander verbindend,
Fiir all das sei Theodor Kittel einmal in aller Offentlichkeit der Dank seiner Freunde vom
Verkehrswissenschaftlichen Beirat und von der Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft au '
sprochen und zugleich der Wunsch, dal3 solch schéne und fruchtbare Zusammenarbeit no
manches gute Jahr wihren moge!

Otto Most
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Koordinierung und Harmonisierung der Transporttarife
in wohlstandsokonomischer Sicht*)

Von Priv.=Doz. Dr. Rorr Funck, MUNSTER

I. Wohlstandsdkonomische Koordinationskriterien

A s vollkommene Koordination im Verkehr!) bezeichnen wir eine Situation, in der durch
Optimierung der Arbeitsteilung, der Faktor=Produkt=Relation und der Faktorenverteilung
Pbei gegebenem Einsatz von Produktionsfaktoren in der Verkehrswirtschaft die Erzeugung
on Transportleistungen maximiert wird. Die Arbeitsteilung ist optimiert, wenn die Grenz=
n der Transformation je zweier Transportleistungen gleich sind fiir alle Wirtschafts=
bjekte, die beide Leistungen erzeugen. Die Faktor-Produkt-Relation ist optimiert, wenn
die Grenzraten der Transformation zwischen jedem Faktor und jeder Leistung gleich sind
fiir je zwei Wirtschaftssubjekte, die den Faktor verwenden und die Leistung erzeugen. Und
die Taktorverteilung ist optimiert, wenn die physischen Grenzraten der Substitution zwi=
den je zwei Faktoren gleich sind fiir je zwei Wirtschaftssubjekte, die beide Faktoren fiir
Erzeugung der gleichen Leistung verwenden.?) Vollkommene Koordination erfordert also
die sektorale Erfiillung der zweiten, dritten und vierten Marginalbedingung des paretiani=
:I"s en Optimums, die, auf die gesamte Volkswirtschaft angewandt, eine Maximierung der
Produktion garantiert.?)
Die gleichzeitige Erfiillung dieser drei Bedingungen vollkommener Verkehrskoordination
ist dann gewihrleistet, wenn eine Reihe von Sekundarerfordernissen in der Verkehrswirt=
chaft erfiillt ist: Auf allen Mirkten fiir Transportleistungen und die fiir die Transport=

produktion relevanten Produktionsfaktoren miissen fiir homogene Leistungs= bzw. Fak=

soreinheiten einheitliche Preise gelten, kein Partner eines dieser Markte darf in der Lage
sein, einen EinfluB auf den Preis auszuiiben, alle Marktpartner miissen mit vollkommener
ntnis aller relevanten Angebots= und Nachfragefunktionen ausgestattet sein und ihr
rktverhalten auf Gewinn= bzw. Individualnutzenmaximierung richten. Denn eine Uberein=
mmung der marginalen Transformations= bzw. Substitutionsraten kann in einer markt=
schaftlich organisierten Volkswirtschaft, in der die Angebots= und Nachfrageentschei=
gen der Wirtschaftssubjekte ihrer Richtung und ihrem Ausmafd nach ceteris paribus von
Preisrelationen bestimmt werden, nur erzielt werden, wenn zwischen den marginalen
Transformations= bzw. Substitutionsraten und den entsprechenden Leistungs= bzw. Faktor=

 Zusammenfassende Wiedergabe einiger Ergebnisse aus: Funck, R., Verkehr und Wohlstandsékonomik. (Er=
‘scheint demnichst als Bd. 16 der Forschungen aus dem Institut fiir Verkehrswissenschaft an der Universitat
Miinster.)

) Uber die Vielfalt der dem Begriff Koordination in der Literatur unterlegten Inhalte informiert Béer, E. W.,
Die Verkehrskoordination in der Politik der Interstate Commerce Commission (= Vortrdge und Beitrdge aus
dem Institut fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit Miinster, H. 25), Gottingen 1961; vgl. S. ¢ ff.
'Nach: Reder, M. W., Studies in the Theory of Welfare Economics, New York 1947, S. 21 ff.

Y) Vgl. Giersch, H., Allgemeine Volkswirtschaftspolitik, I. Band: Grundlagen. Wiesbaden 1960, S. 114 f.
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preisrelationen Ubereinstimmung besteht. Die genannten Sekunddrbedingungen stellen aber
zugleich die Voraussetzungen der vollstindigen Konkurrenz dar, einer Situation also, in der
diese Erfordernisse in der Weise erfiillt sind, daR auf allen Transportleistungsmirkten die
Preise gleich den Grenzkosten und auf allen relevanten Faktorenmirkten die Faktorenteelte
gleich den Wertgrenzprodukten sind. )

Die Sekundirerfordernisse und damit auch die Koordinationsbedingungen selbst sind reine
modellmaBige Denkinstrumente, in der wirtschaftlichen Wirklichkeit sind sie nicht erfiill=
bar.?) Jede auch nur partielle Abweichung von der Erfiillung der Modellbedingungen aber,
ob sie nun auf die Anwendung eines anderen Verhaltenstypus, ob sie auf Unkenntnis, auf
gemeinwirtschaftliche Tarifreduktion, auf monopolistische Preisiiberhdhung oder monopoli=
stische Preisdifferenzierung zuriickzufithren ist, fithrt zu einer, gemessen an der vollkoms

menen Koordination, nichtoptimalen Verteilung der Leistungsproduktion und damit des
Faktoreinsatzes.

Dadurch wiirde die Bedeutung der vollkommenen Koordination als einer verkehrspolitischen
Zielvorstellung nicht erheblich gemindert, wenn sichergestellt bliebe, daR eine Situation
wohlstandsmifig um so giinstiger zu beurteilen wire, je geringer die Abweichungen der
tatsichlichen Bedingungskonstellation von der des utopischen Optimalzustandes wren.
Lipsey und Lancaster ) haben jedoch den formalen Beweis®) gefithrt, daf eine solche Unter=
stellung nicht gerechtfertigt ist. Thre allgemeine Theorie des Zweitbesten besagt, daR Ab-
weichungen von mindestens einer der Optimalbedingungen, die sich nicht beseitigen lassen,
grundsitzlich die Verwirklichung auch der anderen Bedingungen des Optimums nicht mehr
wiinschenswert erscheinen lassen. Und zwar kann a priori nichts iiber das Ausmaf und die
Richtung der nun notwendig werdenden Abweichungen von den iibrigen Bedingungen aus=
gesagt werden. Insbesondere ist die SchluBfolgerung, daf8 zur Erreichung einer zweitbesten
Wohlstandslage diese Abweichungen das gleiche Ausmaf haben miifiten wie die urspriing=
lichen, generell nicht gerechtfertigt. Ferner besteht kein Anla8 zu der Annahme, daf eine
Situation, in der die Abweichungen von den Optimalbedingungen geringer sind als die ent-
sprechenden Abweichungen in einer Vergleichslage, wohlstandsmiBig generell giinstiger zu
beurteilen wire als diese.

Schon unter allgemeinen Erwigungen kann die Maximierung der Erzeugung eines einzelnen
Sektors der Wirtschaft wohl kaum als ein sinnvolles Ziel der Wirtschaftspolitik angesehen
werden. Nach diesen Ergebnissen der Theorie des Zweitbesten kann aber auch nicht einfach
unterstellt werden, daf sie iiberhaupt einen positiven Beitrag zur Wohlstandsmaximierung
leistet, es sei denn, daf} auch alle iibrigen Optirhalbedingungen, und zwar fir alle Bereiche
der Volkswirtschaft, verwirklicht sind. Somit ergibt sich, daf3 die vollkommene Koordination
des Verkehrs nur als Partialziel im Rahmen der Bemiithungen zur Erreichung des sozial=

4) Vgl. hierzu die Ausfithrungen in: Verkehr und Wohlstandsékonomik, a.a.O.

5 Lipsey, R.G., Lancaster, K., The General Theory of Second Best, in: The Review of Economic Studies,
Vol. XXIV, 1956/57, S. 11 ff.

6) Die von verschiedenen Seiten an dem Theorem bzw. der Beweisfithrung geiibte Kritik hat seine Giiltigkeit fiir
die wirtschaftspolitisch relevanten Fille nicht widerlegt. Vgl. McManus, M., Comments on the General Theory
of Second Best, in: The Review of Economic Studies, Vol. XXVI, 1958/59, S. 209 ff., sowie die Erwiderung von
Lipsey und Lancaster, McManus on Second Best, ebenda, S. 225 f. — Sohmen, E., Grundlagen, Grenzen und
Entwicklungsméglichkeiten der welfare economics. Arbeitsbericht fiir die Arbeitstagung zur Erdrterung der
Aufgaben und Methoden der Wirtschaftswissenschaft in unserer Zeit, Bad Homburg, 2.—5. 4. 1962 (Manuskript),
S. 28 f. — Timm, H., Bemerkungen zu einem fundamentalen Problem der Theorie des Zweitbesten. Arbeits=
bericht fiir die Arbeitstagung Bad Homburg, a.a.O.
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dkonomischen Optimums theoretisch sinnvoll sein kann. Thr utopischer Charakter wird
aber dadurch keineswegs beseitigt, er tritt vielmehr nur noch deutlicher in Erscheinung.?)

Das Theorem des Zweitbesten seinerseits stellt lediglich formale Kriterien bereit. Es gestattet
keine allgemeinen Aussagen iber den materiellen Inhalt etwaiger zum Zwecke relativer
Wohlstandsmaximierung zu ergreifender wirtschafts=, speziell verkehrspolitischer Maf3nah-
men. Das bedeutet aber, dafy Aussagen iiber das Bestmdgliche nur im konkreten Fall ge=
macht werden kdnnen. Ein wohlstandsékonomisches Totalkriterium fiir die Entscheidung
steht in einer gegebenen Ausgangslage nur in der Anweisung zu Gebote, von mehreren
alternativ anwendbaren koordinationspolitischen Mafinahmen diejenige auszufiihren, die, in
einem bestimmten Ausmafl angewandt, den Wohlstandszuwachs unter den verfiigbaren
Méglichkeiten am grofiten werden 1aBt. Minimalbedingung ist es dabei, durch geeignete
verkehrspolitische Mittel die Daten fiir die Erzeugung und den Absatz von Transportlei=
stungen so zu setzen, dall der soziale Gesamtwert jeder von einem Verkehrsunternehmen
an einem nach Transportgut und =relation abgegrenzten einheitlichen Gesamtmarkt abge-
setzten Transportleistungsmenge die sozialen Gesamtkosten ihrer Erzeugung zumindest
nicht unterschreitet. Diese Bedingung gewihrleistet, dafl weder Transportunternehmen oder
ganze Transportleistungszweige (=mirkte) existieren noch von bestehenden Unternehmen
Leistungszweige bedient werden, die einen negativen Wohlstandsbeitrag erbringen.

Sieht man von der Distributionskomponente des Wohlstandsbegriffes®) ab, so hingt der
soziale Wert einer Gesamtheit von in einer Unternehmung erzeugten einheitlichen Trans=
portleistungen ab von den Marktwerten (=preisen) der einzelnen Leistungen und der Grofle
der aus ihnen erwachsenden externen, ohne direkte Gegenleistung abgegebenen Vorteile. In
den externen Vorteilen sind keine oder doch praktisch keine Konsumentenrenten enthalten,
wenn die Nachfrage nach Transportleistungen im relevanten Bereich entweder véllig oder
nahezu elastisch ist oder wenn die Rente durch monopolistische Preisdifferenzierung ganz
oder fast ganz abgeschdpft und in den Marktwert einbezogen werden kann. Als externe
Vorteile kommen dann nur noch solche gemeinwirtschaftlicher Art in Betracht. Die sozialen
Gesamtkosten, d. h. die Gesamtheit des zur Erstellung der Leistung erforderlichen bewer=
teten Giiterverzehrs, ergeben sich als Summe der betrieblichen und der auferhalb des die
Leistung am Markte anbietenden Unternehmens fiir dessen Produktion aufzuwendenden
externen Kosten, die in der Verkehrswirtschaft in erster Linie als Wegekosten auftreten.

Die Minimalbedingung ist weder mit dem Oortschen Rentabilitdtserfordernis?®) identisch,
das auf die Gesamtproduktion einer Transportunternehmung abstellt, die leistungsméBige

7) Das hat nicht verhindert, daf insbesondere eine Gruppe franzdsischer Autoren ihre Bestrebungen auf eine
Verwirklichung der vollkommenen Verkehrskoordination gerichtet hat, deren keineswegs in allen Punkten
tibereinstimmende Auffassungen unter dem Schlagwort ,Marginalismus als Tarifierungsprinzip” zusammen=
gefaBt zu werden pflegen. Vgl. vor allem Allais, Le probléme de la coordination des transports et la théorie
économique, in: Bulletin du P.C.M. (Association Professionelle des Ingenieurs des Ponts et Chaussées &
des Mines), 44° Année, Série C, No. 8, Octobre 1947, S. 5 ff. und die sich daran anschliefende Diskussion zwi=
schen Cointe, Hutter, Bachet und Curet in den folgenden Heften dieser Zeitschrift. In deutscher Sprache vgl.
u. a.: Hutter, R., Das Grenzkostenprinzip in der Preisbildung der Verkehrstriger und seine Bedeutung fiir
die Verkehrsteilung, Vortrag, Kéln 1960. — Oort, C.]., Der Marginalismus als Basis der Preisbildung in der
Verkehrswirtschaft. Eine Analyse. Rotterdam 1961, — Zur Kritik des ,Marginalismus” vgl. ferner: Verkehr
und Wohlstandsdékonomik, a.a.O., sowie Peschel, K., Die Koordination von Schiene und Strafie im Binnen=
giiterverkehr Belgiens, Frankreichs und der Niederlande — unter Beriicksichtigung der europiischen Integration.
(Erscheint demnichst als H. 31 der Vortrige und Beitrdge aus dem Institut fiir Verkehrswissenschaft an der
Universitdt Miinster.)

) Vgl. hierzu: Verkehr und Wohlstandsskonomik, a.a.O.

%) Vgl. Oort, C. ]., Der Marginalismus ..., a.a.0., 5. 36.
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G_liederung dieser Produktion aber unbeachtet 1d8t, noch kann sie mit der globalen Formel
einer Tarifierung ,what the traffic will bear” verwechselt werden, die ja nichts anderes als
eine primitive Erlésmaximierungsregel darstellt,'?) wenn sie auch oft genug als Gewinns=
maximierungsregel mifverstanden wird. Die Minimalbedingung hat auch nichts mit der
neuerdings bei verkehrswirtschaftlichen Praktikern so beliebten Empfehlung zu tun, eine
Tarifierung nach den durchschnittlichen Kosten der Verkehrsproduktion durchgingig einzu-
fithren; sie enthilt vielmehr noch keinerlei Hinweis auf die Tarifstellung weder im allge-
meinen noch im Einzelfall. Es lassen sich jedoch aus den bisherigen Ergebnissen Bedingun-
gen fiir die Tarifierung ableiten.

Werden die Verkehrsleistungen in unternehmerischer Eigenverantwortung erzeugt, d. h.
unterliegt das Transportangebot der privatwirtschaftlichen Rentabilitits=, mindestens aber
der Eigenwirtschaftlichkeitsmaxime, so kann die Einhaltung der Minimalbedingung nur ge-
sichert werden, wenn alle externen Vorteile in Betriebserlése und alle externen Kosten in
betriebliche Kosten umgewandelt werden. Es sind also fiir etwaige gemeinwirtschaftliche
Leistungen in Hohe ihres sozialen Wertes Entschadigungen an die die Leistung erstellenden
Transportunternehmen zu zahlen; die Transportwirtschaft ist ihrerseits in geeigneter Weise
mit den der Gffentlichen Hand erwachsenden Wegekosten zu belasten, soweit und in dem
Mafle, wie diese der Erzeugung von Transportleistungen dienen.!!) Dariiber hinaus miissen
Vorkehrungen dafiir getroffen werden, daf die Eigenwirtschaftlichkeitsmaxime nicht nur auf

d1'e canternehmungen insgesamt, sondern auch auf die einzelnen Leistungszweige angewandt
wird.

Fiir die Tarifierung im Einzelfall lassen sich lediglich untere und obere Grenzen festlegen.
In dem unrealistischen Fall vollstindiger Konkurrenz treffen bei Abwesenheit bzw. Koms
pensation externer Vorteile und Kosten beide Grenzen zusammen, und zwar in der Héhe,
in der die sozialen Grenzkosten den sozialen Durchschnittskosten fiir alle Anbieter gleich
sind. Werden alle externen Vorteile und Kosten kompensiert, so tritt die den Wohlstand
;n:fximierende Preisbildung dann ein, wenn alle Anbieter die Gewinnmaximierungsregel be=
olgen.

Von praktischer Bedeutung sind jedoch nur die Fille, in denen unter den Anbietern mono=
polistische Konkurrenz herrscht. Werden alle externen Vorteile in Betriebsertrige und alle
externen Kosten in betriebliche Kosten umgewandelt, so lassen sich hinsichtlich der Linter-
grenze wohlstandspolitisch orientierter Tarifbildung zwei Fille unterscheiden: Wird fiir alle
einheitlichen Leistungen einer Verkehrsunternehmung ein mit ihrem sozialen Wert iiberein-
stimmender einheitlicher Marktpreis erhoben, so darf der Preis die totalen sozialen Durch=
schnittskosten nicht unterschreiten, da bei einem niedrigeren Preis die Minimalbedingung
nicht erfiillt werden konnte. Wird der Gesamtmarkt der einheitlichen Leistungen in Teilmirkte
aufgespalten, auf denen differenzierte Preise erhoben werden, so kann der Preis auf einigen
Teilmérkten diese totalen sozialen Durchschnittskosten bis zur Untergrenze der variablen
sozialen Durchschnittskosten!2) unterschreiten, wenn dafiir auf anderen Teilmirkten eine
Preisiiberhhung méglich ist. So kann insgesamt die Minimalbedingung erfiillt werden,

%) Vgl. hierzu Predéhl, A., Verkehrspolitik (= Grundrif der Sozialwissenschaft, Bd. 15), Gottingen 1958, S. 234.

1) Zu den dabei zu losenden Problemen vgl.: Verkehr und Wohlstandsskonomik, a.a.O.

%) Die Grenzkosten kommen als wohlstandsékonomische Untergrenze der Tarifierung deshalb nicht in Betracht,
weil die relative Wohlstandsmaximierung als Ergebnis der Anwendung konkreter wirtschaftspolitischer Mittel
nur als langfristige Zielsetzung sinnvoll ist, fiir nichtmarginale Wohlstandsalternativen existieren aber ex
definitione keine sozialen Grenzkosten.
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wobei die Einhaltung der Preisuntergrenze verhindert, daf8 Transportleistungen an solche
Nachfrager abgesetzt werden, fiir die sie einen im Verhiltnis zu den Kosten zu geringen
sozialen Wert haben, daf8 also durch die Leistungsproduktion auch nur in Einzelfillen Wohl=
standsminderungen eintreten.

Hinsichtlich der Fixierung der Untergrenze monopolistischer Preisdifferenzierung in Hohe
der variablen sozialen Durchschnittskosten befinden wir uns in voller Ubereinstimmung mit
Pred6hl®), der die proportionalen Kosten als Preisuntergrenze ansetzt, und in sachlicher
Ubereinstimmung mit Kantzenbach'4), der in seiner kiirzlich erschienenen Studie die soge=
nannten langfristigen Grenzkosten, definiert unter Einbeziehung gegldtteter Fixkostens
spriinge als Folge von Kapazititsinderungen, zugrunde legt, aber nur den Fall langfristig
konstanter Grenzkosten beriicksichtigt, in dem diese den variablen Durchschnittskosten
gleich sind.

Die absolute Obergrenze der Tarifierung wird de facto durch den Punkt angegeben, in dem
die Preiselastizitit der Nachfrage unendlich grof wird. Ist der betrachtete Anbieter Monopos=
list im morphologischen Sinne, so liegt die Obergrenze duflerstenfalls dort, wo Nachfrage=
kurve und Preisachse zusammentreffen. Werden die Transportleistungen mehrerer Anbieter,
die demselben oder verschiedenen Verkehrstrigern angehdren konnen, von den Nachfragern
als qualitativ homogen und somit voll substituierbar angesehen, so wird die absolute Ober=
grenze der Preisstellung des betrachteten Unternehmens de facto durch die Durchschnitts=
kostenkurve des kostenmifig nichst leistungsfahigen Konkurrenten gebildet. Haben die
Nachfrager eine hinreichende Marktiibersicht und verhalten sie sich rational, so wird fiir die
Einhaltung dieser Obergrenze dadurch gesorgt, daf8 bei dieser Preishohe die substitutions=
bedingte Preiselastizitit der Nachfrage unendlich grof wird, die Nachfragekurve also ab-
bricht.

Ist der konkurrierende Anbieter in der Lage, auch oberhalb eines seinen totalen Durch=
schnittskosten entsprechenden Preises Tarifdifferenzierung zu treiben %), so kann er mit dem
betrachteten Anbieter bereits zu Preisen in Wettbewerb treten, die seine variablen Kosten
mindestens decken. Es bildet sich dann eine Konkurrenzzone zwischen der absoluten und der
relativen Preisobergrenze des betrachteten Unternehmens heraus, die zugleich das untere
Grenzsystem der Preise des Konkurrenzunternehmens darstellt: Die totalen Durchschnitts=
kosten des Konkurrenzunternehmens bilden dessen relative Preisuntergrenze und zugleich
die absolute Preisobergrenze des betrachteten Unternehmens; die variablen Durchschnitts=
kosten des Konkurrenzunternehmens geben seine absolute Preisuntergrenze und die relative
Preisobergrenze des betrachteten Unternehmens an.

Bisher sind lediglich faktische Preisobergrenzen ermittelt worden; damit ist noch nichts iiber
die wohlstandstkonomische Preisobergrenze gesagt. Hinsichtlich ihrer Lage zu den eigenen
Grenz= bzw. Proportionalkosten 1d3t sich unter bestimmten Bedingungen nur ableiten, daf3
der Preisiiberhohungsgrad des betrachteten Unternehmens niedriger zu sein hat als der
maximale, nicht reduzierbare Preisiiberhdhungsgrad, der von irgendeinem anderen Unter=

1%) Vgl. Predéhl, A., Verkehrspolitik, a.a.O., S. 234 f.

1) Vgl. Kantzenbach, E., Die Harmonisierung der Montan=Transport=Tarife unter Beriicksichtigung der gemein=
samen Verkehrspolitik im Rahmen der EWG (= Verkehrswissenschaftliche Versffentlichungen des Ministe=
riums fiir Wirtschaft, Mittelstand und Verkehr Nordrhein=Westfalen, H. 50), Diisseldorf 1962, S. 17 ff.

%) Sind nicht qualitdtsbedingte Préferenzen auf Seiten der Nachfrager die Ursache dafiir, so kénnen besondere
verkehrspolitische Vorkehrungen, z. B. eine staatliche Fixierung von H&chsttarifen, erforderlich sein, um die
Einhaltung der absoluten Preisobergrenze zu gewihrleisten.
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nehmen der Volkswirtschaft angewandt wird.1®) Genauere SchluBfolgerungen etwa des
Inhalts, daB die obere Preisgrenze durch den gewogenen Durchschnitt der Uberhshungsfaks
toren der iibrigen Wirtschaft bestimmt werde,'7) sind mit den Ergebnissen der Secondc:Best;
Theorie nicht vereinbar und also nicht generell gerechtfertigt, wenngleich sie in praxi einem
korrekten Ergebnis nahe kommen mdgen. Konkrete Aussagen iiber die wohlstandsékonomis
sche Obergrenze der Tarifierung erfordern vielmehr Annahmen iiber die Distributionsge;
wicﬁte‘s) der beteiligten Faktorenkombinationen. Unter der Annahme, da8 die Gewichte in
bestllmmter Weise mit dem Monopolisierungsgrad der Transportproduktion variieren 19
schlieflen die faktischen Preisobergrenzen die wohlstandsékonomische Preisobergrenze ¢in
Ist, was in der Regel der Fall sein wird, unter der Giltigkeit dieser Annahmen iiber die:
genauen Grofsen der Distributionsgewichte nichts bekannt, so geniigt die Bestimmung einer
faktischen Preisobergrenze, die sich innerhalb der Wettbewerbszone als Folge des Wett-
bewerbs der Anbieter herausbildet, niherungsweise den theoretischen Anspriichen.

II. Grundlinien koordinativer Giitertarifpolitik

Die Preisdifferenzierung der Eisenbahn hat in jedem Einzelfall die wohlstandsskonomische
Untergrenze der Tarifierung einzuhalten. Diese Forderung 148t sich deshalb leicht in eine
allgemeine preispolitische Verhaltungsregel iibersetzen, weil bei interner Wegekostendek=
kung, wie sie fiir die Eisenbahnen zutrifft, die sozialen mit den betrieblichen Kosten im
wesentlichen iibereinstimmen. Auf grofere Schwierigkeiten sto8t schon der Versuch, die
Kosten und ihre Bestandteile im Einzelfall konkret zu bestimmen. Mit Hilfe der vor; der
Deutschen Bundesbahn entwickelten besonderen Rechnungstechniken 20) ist es jedoch grund=
sétzlich moglich, alle Kosten fiir solche Gruppen von Verkehrsleistungen getrennt zu erfas-
sen, die fiir einheitliche, nach Transportgut und -relation abgegrenzte Gesamtmirkte erzeugt
werden. ¢
Die 'sozialen variablen Durchschnittskosten behalten ihre Funktion als Untergrenze der
Bestimmung des Leistungsgegenwertes ohne Ausnahme auch dann bei, wenn gemeinwirt=
scht?ﬁliche Vorteile auftreten. Als Wert der Leistung ist dann jedoch die Summe aus Markt=
preis und externem Ertrag anzusehen, so daf der Tarifsatz fiir sich allein die variablen
Kosten unterschreiten kann. Die Einhaltung der Untergrenze erfordert dann, dafl die Diffe-
renz zwischen durchschnittlichen variablen Kosten und Tarifsatz nicht grofer wird als der
auf die Leistungseinheit entfallende externe Vorteil, und daf die externen Vorteile durch
Kompensation in betriebliche Ertrige umgewandelt werden. Die Kompensation ist zu bemes-=
sen als Differenz zwischen den Nettoerldsen bei im Hinblick auf das Unternehmensziel
optimaler und bei gemeinwirtschaftlich ausgerichteter Tarifierung; ist die Unternehmens-

) Vgl. Lipsey, R. G., Lancaster, K., The General Theory of Second Best, a.a.0., S. 21 ff.
) Vgl. Kantzenbach, E., Die Harmonisierung der Montan=Transport=Tarife . . ., a.a.0., 5. 14 Anm, 1, S. 20 ff.

8) Meade, J. E., The Theory of International Economic Policy, Vol. II, Trade and Welfare. London, New York
Toronto 1955, S. yo. ' ’ ’
) Und zwar derart, daB das Distributionsgewicht mit sinkendem Monopolisierungsgrad zunichst ansteigt, bei
Totalkostendeckung sein Maximum erreicht, bei weiterem Sinken des Monopolisierungsgrades ebenfalls ;inkt
und schlieBlich negativ wird, wenn die variablen Durchschnittskosten im Preise nicht mehr gedeckt sind. Vgl
hierzu die Erérterungen in: Verkehr und Wohlstandstkonomik, a.a.O. ' '

#) Zu den Einzelheiten vgl. z. B. Effmert, W., Methodik der Selbstkostenberechnung bei der Deutschen Bundes=

bfahn, in: ArchiY fiir Eisenbahnwesen, 67. Jg. (1957), S. 133 ff. Derselbe, Betriebswirtschaftliche Eigenarten der
Eisenbahn und ihrer Kostenrechnung, in: Archiv fiir Eisenbahnwesen, 69. Jg. (1959), S. 145 f£.
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tatigkeit z. B. im Rahmen der wohlstandsékonomischen Preisgrenzen auf Gewinnmaximie=
rung gerichtet, so sind die Produkte zu bilden einerseits aus dem gewinnoptimalen Tarifsatz
und der unter Beriicksichtigung der Preiselastizitdt der Nachfrage bei diesem Tarifsatz tat=
sichlich absetzbaren Leistungsmenge und andererseits aus dem tatséchlichen, gemeinwirt=
schaftlich orientierten Tarifsatz und der effektiv abgesetzten Zahl der Leistungseinheiten;
die Differenz zwischen diesen Produkten ist, unter Beriicksichtigung etwaiger Unterschiede
in den alternativen Leistungsproduktionskosten, als Kompensationsbetrag anzusetzen.

Als Zielsetzung der Unternehmenspolitik kommt fiir die Deutsche Bundesbahn in der gegen=
wirtigen defizitiren Situation an allen den Absatzmirkten, an denen spezifische gemein=
wirtschaftliche Leistungen wie z. B. die Férderung der Zonenrandgebiete keine Rolle spielen,
in erster Linie die Gewinnmaximierung in Frage. Und das um so mehr, als gegeniiber einer
Politik der Absatzmaximierung keine wesentlichen Unterschiede bestehen diirften, sofern
beide Zielsetzungen im Rahmen der wohlstandspolitischen Tarifierungsgrenzen verfolgt
werden: Gewinn= sowohl wie Leistungsmaximierung?!) erfordern Preisdifferenzierung, und
zwar ein weitergehendes, exakteres Ausloten der direkten und der Substitutionselastizititen
der Nachfrage, als es mit Hilfe mechanistischer Staffelungsprinzipien moglich ist. Die opti=
male Tarifierung hat also nicht nur die vom Giiterwert, der Transportentfernung und der
aufgelieferten Menge auf die Nachfrageelastizitit ausgehenden Wirkungen, sondern insbe-
sondere auch die spezifischen regionalen sowie die konjunkturellen und saisonalen Faktoren
zu beriicksichtigen.

Die Substitutionselastizititen der Nachfrage nach Transportleistungen variieren stark von
Relation zu Relation. Im Massengiiterverkehr der Eisenbahn gilt das fiir das Wettbewerbs-=
verhiltnis mit der Binnenschiffahrt, weil das Wasserstraflennetz relativ weitmaschig ist, so dafl
die Binnenschiffahrt nur in wenigen Relationen konkurrenzfihig anbieten kann. Hier tritt
sie jedoch mit massivem und kostengiinstigem Angebot auf. Eine Fihigkeit der Eisenbahn,
transportgiiter= und relationsméfig derart eng definierte Gesamtmérkte zum Zwecke der
Preisdifferenzierung aufzuspalten, wiirde, wenn iiberhaupt, dann doch nur unzureichend ge-
geben sein, so dafd ein wirksames Angebot unter Erfiillung des wohlstandsékonomischen
Totalkriteriums, das Eigenwirtschaftlichkeit auf jedlem Gesamtmarkt erfordert, nicht abge=
geben werden kénnte. Es ist dann zweckmifig, die Relationen regional so zu aggregieren,
daB3 jeweils Knotenpunktstrecken mit ihren Zu= und Ablaufbereichen fiir jede Giitergruppe
einen Gesamtmarkt bilden.22) Die Erfiillung des Totalkriteriums 1iaft sich dann dadurch
wahren, daff dem Wettbewerb der Binnenschiffahrt in der Hauptrelation gegebenenfalls bis
auf die Grenze der variablen Kosten nachgegeben und die geringeren Substitutionselastiziti=
ten in den gebrochenen Teilrelationen durch scharfe Preisdifferenzierung ausgenutzt werden.

Der Wettbewerb' zwischen Eisenbahn und Kraftverkehr konzentriert sich im Ladungs= wie
im Stiickguttransport auf die stark frequentierten Knotenpunktrelationen. Das ist nicht
darauf zuriickzufithren, daf8 der Kraftverkehr der Eisenbahn bei der Erzeugung derartiger
Leistungen kostenmillig gewachsen wire,?¥) sondern es resultiert aus dem erst seit der
Giitertarifreform vom 1. 2. 1958 in Ansitzen gelockerten Tarifverbund zwischen Schienen=
und Strafentransport im Fernverkehr. Dadurch wird zwar der Eisenbahn in solchen Relatio-

2y Vgl. Predshl, A., Verkehrspolitik, a.a.O., S. 235.

) Predshl, A., Verkehrspolitik, a.a.0., S. 281 f., spricht von dem zugehdrigen Schienennetz als Preisdifferen=
zierungsbereich.

%) Das wird nur dann der Fall sein, wenn vom Nachfrager besondere Leistungsqualititen gefordert werden, die
die Eisenbahn nicht zur Verfiigung stellen kann.

e
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nen,‘in denen ihre totalen Durchschnittskosten nicht niedriger sind als die totalen Durch-
schnittskosten der konkurrierenden Kraftverkehrsunternehmen, eine Preisdifferenziery c:
unter Aufrechterhaltung der Eigenwirtschaftlichkeit erst ermoglicht; zugleich aber werdle}3
dadqrch au.ch dem Kraftverkehr die Voraussetzungen zu monopolistischer Preispolitik ung
dng}t zu einer Ausweitung des Wettbewerbs gegeniiber der Eisenbahn eingerdumt. Zweck=
rpa&g wire dem entgegen eine Tarifpolitik, die dem Kraftverkehr in dessen Kostend‘oméne ,
msbesondiere also im kurzstreckigen und im Flichenverkehr mit Stiickgiitern und kleinerer;
Ladu?gsgutermengen, gegebenenfalls unter Verzicht auf Preisdifferenzierung, bewuft da
Feld iiberliee, ihn aber in den Kostenvorsprungsbereichen der Eisenbahn, also ,im Fern= uncsi

im Knotenpunktverkehr, unter voller Ausnutzung des wohlstandsdkonomischen Preisspiel
raumes konkurrenzierte,

’

Die Uberlegungen zur optimalen Tarifierung im Eisenbahngiiterverkehr lassen sich Zusams=
m.enfassen in der wohlstandsokonomisch begriindeten Forderung nach Erzielung von Eigen-
ertschaﬁlichkeit auf regional und transportglitermiflig begrenzten Gesamtmirkten wibe;
die durch regional zu ermittelnde variable Kosten bestimmte Untergrenze einzuhallten ist
und die konkreten, differenzierenden Tarifsitze die jeweiligen, durch regionale Faktoren
bestimmten Nachfrageelastizititen zu beriicksichtigen haben. Dieses Ergebnis ist zunichst
noch keineswegs revolutionierend, da die Tarifgleichheit im Raum durch spezifische Aus-
nahmetarife gegenwirtig bereits weitgehend aufgebrochen ist. Damit wird eine notwend; e
MaB.nahme aber in noch nicht hinreichendem AusmafR angewendet. Erforderlich ist es dgn
sPe21fischen Ausnahmetarif zum regelmiRig anzuwendenden, zentralen Instrument’ der
Else-nbahngiitertarifpolitik zu machen.?!) Zusitzlich sind dabei alle die spezifisch standort=
bed-mgten Faktoren zu beriicksichtigen, welche die direkten Preiselastizititen der Nachfrage
beeinflussen, insbesondere also das die Wettbewerbslage des jeweiligen Verladers besting1-
mende Produktionskostenniveau,) sowie alle diejenigen Faktoren, die aus der zeitlid’er;
Einordnung des Wirtschaftsablaufs resultieren. Zu diesen gehdren neben der die Nachfra; e
nach Giitertransportleistungen langfristig beeinflussenden Entwicklung der industriellfn
Produktion und den im Zuge des Wachstumsprozesses auftretenden Verschiebungen der

Standort= und Branchenstruktur vornehmlich die konjunktur= oder saisonbedingten 26) Nach-=
frageschwankungen. -

Wihrend die Einhaltung der wohlstandsékonomischen Preisobergrenze durch den Wettbe=
werb der Verkehrstriger untereinander automatisch gewihrleistet wird und die Einhaltun
der Prejsuntergrenze durch kontinuierliche innerbetriebliche kalkulatorische Tarifkontroﬂi
ebenfalls gesichert werden kann, ist das wohlstandsékonomische Minimalkriterium, d. h
die Einhaltung der Eigenwirtschaftlichkeit fiir jeden einzelnen Gesamtmarkt, nicht ohn;: w.ei=.
teres erfiillbar. Eine niherungsweise Kontrolle der spezifischen Eigenwirtsc}{aftlichkeit diirfte
in der Praxis nur dann méglich sein, wenn die glitermafig abgegrenzten Einzelmirkte zu

™) Als Ansatzpunkt kdnnte die Beriicksichti j ili
Als I 1 ¢ gung der jeweiligen Verkehrsfrequenz dienen, wie sie i =
3051schen E1se.nb:.dl.ngutertanfpolitik durch die Streckenponderierung (diese trat am 1.,10. -19:21ea:1 :ieer Sf::;l:
ler Bahn'hofsmdlzxfrung).ang.estrebt wird. Vgl. hierzu Schulz=Kiesow, P., Gegenwartsprobleme der franzs-
SlSChef‘\ Eisenbahngiitertarifpolitik, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 24. Jg. (1953), S. 243 ff Pesch l-
K., Die Koordination von Schiene und Strafe ..., a.a.O. . (o T Resrel

25 i
):(1’1:‘;:1:; if;’)‘lgﬂtkz. B. .d‘;xs AIrgltlment, daf sog. Unterstiitzungstarife nicht generell gemeinwirtschaftlich sind
oko: i i 6 2] .
P nomischen Interesse der Eisenbahn liegen kdnnen. Vgl. Predéhl, A., Verkehrspolitik, a.a.O.,
26 . . . .
) Vgl. hierzu auch Fiehe, W., Die Auswirkungen von Saisonschwankungen auf die Verkehrskapazitit (= Ver=

rswissenschaftliche eréffentlichun es inisteriums fiir Wirt chaft, M it d
keh V gen d M r 1rtscha ittelstan =
hein=Westfal i . 49) " . ’ und Verkehr Nord
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regionalen Marktgruppen zusammengefaft werden. Das konnte dadurch geschehen, da3 die
wirtschaftliche Verantwortlichkeit von der Hauptverwaltung der Deutschen Bundesbahn auf
die einzelnen Eisenbahndirektionen delegiert wiirde. Da eine regionale Kostenrechnung un=
bedingt erforderlich ist und die konkrete Tarifpolitik sich ebenfalls in erster Linie an regio=
nalen Faktoren auszurichten hat, wire darin auch betriebspolitisch ein konsequenter Schritt
zu sehen. Die Beriicksichtigung spezieller Kosten= und Elastizititsgesichtspunkte bei der
Tarifierung findet ihre Grenze da, wo die Erlésvorteile der Spezifizierung durch die betrieb=
lichen Mehrkosten der Tarifmanipulation aufgehoben werden; diese Grenze diirfte aber,
insbesondere wenn man die Mdglichkeiten des Einsatzes moderner rechentechnischer Hilfs=
mittel beriicksichtigt, sehr viel weiter gesteckt sein, als heute gemeinhin angenommen wird.

Ein koordinativer Tarif fiir den gewerblichen Giiterkraftverkehr, der den spezifischen Ange-
bots= und Nachfrageelastizititsverhiltnissen der Kraftverkehrsunternehmen Rechnung trigt
und auf eine Ausrichtung am Eisenbahngiitertarif auch fiir den Fernverkehr verzichtet, kann
nur ausnahmsweise Elemente einer Preisdifferenzierung enthalten. Preisspaltung kommt
hier nur fiir solche Gesamtmairkte in Frage, die nicht unter dem Konkurrenzdruck der Eisen-=
bahn stehen und auf denen es dariiber hinaus gelingt, den internen Wettbewerb zwischen
den am Angebot beteiligten Kraftverkehrsunternehmen auszuschalten. Auch dann aber muf
sich die Preisdifferenzierung, selbst wenn die Konkurrenz potentieller AufSenseiter durch
Marktzugangsbeschrinkungen in Form von Konzessionierungsvorschriften ferngehalten
werden kann, in engen Grenzen halten, da anderenfalls die Nachfrager dazu angeregt wer-=
den, durch Einrichtung von Werkverkehr die Differentialrenten selbst abzuschopfen.

Auf allen Gesamtmirkten, die dem wirksamen Wettbewerb der Eisenbahn unterworfen
sind, wird der koordinative Tarif fiir Giiterkraftverkehrsleistungen ein einheitlicher, sog.
Wettbewerbstarif sein. Aber auch auf den Gesamtmairkten, die iiberhaupt eine Tarifaufspal=
tung zulassen, wird der Preisdifferenzierungsbereich fiir die Kraftverkehrsunternehmen stets
sehr viel schmaler sein als fiir die Bundesbahn. Das gilt fiir die Spanne vom durchschnitts=
kostendeckenden Preis bis zur wohlstandstkonomischen Tarifuntergrenze, da der Anteil der
festen an den Gesamtkosten wesentlich niedriger ist, aber auch fiir die Spanne zur oberen
Tarifierungsgrenze, da die Substitutionselastizitit der Nachfrage auf Grund der internen
Konkurrenz des Kraftverkehrs bei flexibler Konzessionierung und Aufhebung der Tarifbin-
dung absolut grofer ist als fiir die Eisenbahn.

Eine prozentuale Ubereinstimmung der Bandbreiten eines Margentarifsystems fiir alle Ver=
kehrstriger??) ist deshalb mit dem wohlstandsékonomischen Koordinationskonzept unver=
einbar. Generell ist die Achse des Tarifes durch die jeweilige Hohe der totalen sozialen
Durchschnittskosten zu bestimmen. Fiir solche Gesamtmirkte, auf denen den Kraftverkehrs=
unternehmen keine Preisdifferenzierung méglich ist, fallt dann die Preisuntergrenze mit
dieser Tarifachse zusammen. Der einheitliche Tarifsatz kann aber, je nach der konkreten
Marktlage, den Durchschnittskostentarif iibersteigen; fiir die automatische Einhaltung der
wohlstandsékonomischen Preisobergrenze sorgt in jedem Fall die Substitutionselastizitiat der
Nachfrage. Ist eine Preisdifferenzierung mdglich, so bilden die durchschnittlichen variablen
Kosten die absolute Preisuntergrenze; die Frage, ob die Preisdifferenzierung im konkreten
Fall bis zu diesem Punkt getrieben werden kann, wird ebenfalls von der Substitutionselasti=
zitit der Nachfrage in bezug auf den Preis, d. h. von dem Ausmafl bestimmt, in dem Tarif=

27y So: Wissenschaftlicher Beirat beim Bundesverkehrsministerium, Gruppe A — Verkehrswirtschaft, Grundsitze zur
Verkehrspolitik. Stellungnahme vom 19. 10. 1960 (= Schriftenreihe des Wissenschaftlichen Beirats beim Bun=

desverkehrsministerium, H. ¢9), Bad Godesberg 1961; vgl. S. 42/43.
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differenzierung ,nach oben” betrieben werden kann. Ist diese Méglichkeit etwa wegen d

Kopkurrepz der Eisenbahn beschrinkt, so wird es sich gegebenenfalls als zweckméigBi .
weisen, die Tarifierungsuntergrenze an einem Punkt festzulegen, der zwischen den tof ler=
ur}d den variablen Durchschnittskosten liegt, und zwar um auch fiir die Kleinunterneha on
mit mangelhafter Kenntnis ihrer Kostenfunktionen die Eigenwirtschaftlichkeit und damitm de'n
Erfullung der wohlstandsskonomischen Minimalbedingung sicherzustellen. *
Bei der Ermittlung der jeweiligen Untergrenzen koordinativer Kraftwagengiitertarife kénnt
von Plankostenrechnungen ausgegangen werden, wie sie fiir den Giiterfernverkehr in d .
A{sfelder Gutachten®) bereits vorliegen. Das Problem der Wegekostenkompensation n
seinen theoretischen Aspekten weitgehend ausgeleuchtet, harrt dagegen noch der pmktisc,hem
Losung.2?) .Die Beriicksichtigung spezifischer Kosten= und Nachfragegegebenheiten auf d .
nach .Relanonsbiindeln und Transportgiitergruppen abgegrenzten Gesamtmirkten kén etn
am einfachsten durch die Einschaltung regionaler Tarifkommissionen erfolgen; die Grililni

duIlg einer ze \%Y% a & g I ein erst
ntralen Kraft agentarlfkommlsslon k i ster
nn auf dleS m We € nu
Sdlrltt sein.

Die Tarifpolitik der Binnenschiffahrt geniigt demgegeniiber bereits heute im groflen und
ganzen den an eine wohlstandsorientierte Preisbildung zu stellenden Anforderuxgl en, w N
man davon absieht, daf die heutige Situation in der westdeutschen Binnenschi?fah,rt von
einer korrekten Kompensation der externen Kosten der Wasserwege weit entfernt ist Kvor-1
s.trulftmn und Funktionen der Frachtenausschiisse gewihrleisten eine hinreichende B.erijocﬂz
sichtigung regionaler Nachfrage= und Kostenfaktoren, soweit diese das Transportmitti
selbs}t be.:treffen. Im Verein mit der Zusammenfassung des urspriinglich stark zersplitte te
Partikulierangebotes in Genossenschaften und Zwangsverbinden und mit der weitprehenrden
Ordn}mg der Mirkte des grenziiberschreitenden Verkehrs durch Konferenzen bgieten e
zug.le.lch eine ausreichende Sicherheit dafiir, daf die betriebsékonomische Untergrenz dSle
T.arlﬁeru'ng eingehalten und die betriebliche Eigenwirtschaftlichkeit gewahrt wigrd Dea e:
diese Kriterien in jedem Fall zugleich den wohlstandsékonomischen Preisbildun sbe'din ml—
gen entsprechen, ist jedoch eine Losung des Wegekostenproblems unerla€lich. ¢ s

III. Erfordernisse und Grenzen einer Harmonisierung

Die zv.tlsatzlichen Ordnungsprobleme, denen sich die Verkehrspolitik auf Grund der Exist

grenziiberschreitender Binnengiitertransporte im Rahmen der Européischen Gemeinschaft efnz
Kohle um{l Stahl und der Europiischen Wirtschaftsgemeinschaft gegeniibersieht, werden u;
dem I_Begrlff Harrponisierung des Verkehrs umrissen, ohne dafl weder in der IFach'literartr-lul
noch in den .amthchen Texten absolute Einigkeit iiber die Abgrenzung des Begriffsinhalt .
besteht.%%) Eine Ordnung des Wettbewerbs bzw. der Arbeitsteilung zwischen den Verkehrz?

#) Precht, G. M., Selbstkostenberechnun
3. Auflage, Niirnberg 1958.

*) Einen Ansatz dazu hat neuerdings gemacht Ziinkler, H i
, H., Betriebs= i i i
lung und Aufteilung der Wegekosten des Verkehrs (z. Z. im lidasnuusrl:fi]:t(;1ksw”t5d-lammhe Fragen zur Brmitt

3) Lochner, N., W. i i isi
pamer, Ve’rtr;se k;ed?u.te; c_he ngnf{e H_armomsxerung, Koordinierung und gemeinsame Politik in den euro-
S oty N g_n., 1;\1 'extschrxﬁ fiir die gesamte Staatswissenschaft, 118. Bd., 1962, S. 35 ff. (vgl. insbes
. -)- Neuerdings hat jedoch das Europiische Parlament eine umfassende Begriffskldarung ;.mtegrr:lommen.

Vgl. E i
J:4 uropdisches Parlament, Sitzungsdokumente 1961—1962, Terminologische Liste verkehrswirtschaftlicher

Begriffe mit besonderer Beriicksichti
o eriicksichtigung der Kostenfragen. Dok. 106 (Anlage) vom 11. Dez. 1961 (vgl. insbes.

gen fiir den Giiterfernverkehr mit Kraftfahrzeugen (Alsfelder Gutachten)
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unternehmen der verschiedenen an der Integration beteiligten Linder ist, unter dem
Gesichtspunkt der relativen Maximierung des Wohlstandes sowohl der einzelnen Volkswirt=
schaften als auch der Gesamtheit, aus zwei Griinden erforderlich: Die 6konomische Integra=
tion zundchst getrennter Volkswirtschaftsriume durch Aufhebung der Binnenzélle und Han-
delsbeschrankungen, durch Beseitigung der administrativen Behinderungen der Faktormobili=
tit und durch weitere Mafnahmen zielt unter anderem darauf ab, die Voraussetzungen fiir
eine Maximierung der Faktorproduktivitdten dergestalt zu schaffen, daf8 den Unternehmun-
gen die Wahl des optimalen Produktionsstandortes innerhalb des gesamten Integrations-
raumes ermoglicht wird. Neben den ortlichen Kosten der Giitererzeugung bilden aber die
Kosten des Antransportes der Vorleistungen und des Versandes der Fertigprodukte wesent=
liche Bestimmungsgriinde der Standortwahl.

Fiir die verladende Wirtschaft treten die Transportkosten in den Preisen der Beférderungs-
leistungen in Erscheinung; die unter betriebsdkonomischen Gesichtspunkten optimale Stand-
ortwahl kann daher mit der integrationswirtschaftlich optimalen Standortwahl nur iiberein=
stimmen, wenn die Giiterverkehrstarife in jedem Fall, auch in bezug auf die internationalen
Transporte, die wohlstandsdkonomischen Preisgrenzen einhalten. Kosten- oder Erlosver-
zerrungen im grenziiberschreitenden Verkehr, d. h. die absichtliche oder unbeabsichtigte
Herbeifiihrung unkompensierter externer Kosten oder Vorteile oder der gewollte oder un-=
gewollte Verzicht auf die Kompensation bestehender externer Kosten oder Vorteile, kdnnen
die wohlstandsférdernden Wirkungen der Integration zunichte machen. Solche Verzerrungen
beeinflussen aber auch die Auswahl der Beférderungsleistung durch die Verlader und ver-
hindern dadurch eine in bezug auf die gesamte Integrationswirtschaft optimale Koordination
des Binnengiiterverkehrs. Harmonisierung ist somit eine Voraussetzung integrationswirt=
schaftlicher Verkehrskoordination.

Der Harmonisierung (im weiteren Sinne) werden gemeinhin drei Phasen zugemessen,3!)
von denen zwei als bereits weitgehend verwirklicht gelten. Es handelt sich dabei erstens um
die Beseitigung von Diskriminierungen durch solche Ausnahmetarife, durch die den Trans=
portgiitern je nach ihrem Herkunfts= oder Bestimmungsland unterschiedliche Tarifsitze auf=
erlegt wurden. Zweitens geht es um die Beseitigung des sog. Frachtenbruches an der Grenze,
der im zwischenstaatlichen Eisenbahngiiterverkehr dadurch entstand, dafd die vertikale Tarif=
degression beim Grenziibertritt unterbrochen und fiir die im Empfangsland zu durchfahrende
Teilentfernung die Streckenfrachtberechnung wieder bei Kilometer Null begonnen sowie ggf.
die Abfertigungsgebiihr erneut erhoben wurde. Der Gesamtbetrag entsprach dann der
Summe der fiir zwei unabhingige Transporte iiber die Teilstrecken im Versand= und im
Empfangsland zu entrichtenden Beforderungspreise. Durch die Einfithrung direkter inter=
nationaler Tarife lief sich auch dieses Problem, jedenfalls fiir den grenziiberschreitenden
Montangiiterverkehr, losen.

Diskutiert wird jedoch nach wie vor die Harmonisierung (im engeren Sinne), interpretiert
als eine Angleichung der Tarifsysteme. Soll bei der Angleichung der Tarifsysteme der
Rahmen der wohlstandsékonomischen Tarifierung eingehalten werden, so kann sie zu glei=
chen Tarifen fiir von Unternehmen des gleichen Verkehrstrigers in verschiedenen Volks=
wirtschaften erzeugte Transportleistungen nur fithren, wenn die Konstellationen der Ange=
bots= und Nachfragebedingungen an den Vergleichsmirkten iibereinstimmen. Denn Tarif=
gleichheit im Raum ohne Riicksicht auf Unterschiede in den Kosten der Transportproduktion

3y Vgl. z. B. Scheider, W., Die Tarifpolitik der Hohen Behérde und das deutsche Verkehrswesen (= Forschun=
gen aus dem Institut fiir Verkehrswissenschaft an der Universitdt Miinster, Bd. 12), Gottingen 1956, S. 34 ff.
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und den Preiselastizititen der Nachfrage stellt eine reziproke Preisdifferenzierung dar, die
sowghl den Erfordernissen der Betriebsdkonomie wie dem Ziel einer relativen Wohlstalnds=
maximierung widerspricht. Diese Feststellung trifft in vollem Umfang sowohl auf die
innerhalb einer Volkswirtschaft als auch auf die innerhalb eines Integrationsraumes anzu=
wendende Tarifpolitik zu. Regionale Unterschiede in den Preisen fiir die Beforderung gleich=
artiger Giiter beeinflussen zwar in begrenztem AusmafR 32) die Wettbewerbsstellung der an
den verschiedenen Standorten titigen Erzeuger an ihren Absatzmarkten; beruhen sie aber auf
Verschiedenheiten in den Transportproduktionskosten, so bringen sie lediglich die Real=
kostenlage der konkurrierenden Standorte zum Ausdruck. Liegen ihnen dagegen Ab-
weichungen der Preis-Nachfrageelastizititen zugrunde, so sind die von der konkreten
Preisstellung im Rahmen der wohlstandsékonomischen Tarifierungsgrenzen ausgehenden
V\ﬁet{t;tbewerbswirkungen neutral in bezug auf den Wohlstand der gesamten Integrationswirt=
schaft.

Elastizitétsbedingte Unterschiede in der Giitertarifierung etwa hinsichtlich des Ausmafes
in dem von der Deutschen Bundesbahn einerseits und von den Nederlandsche Spoorwegen’
andererseits Preisdifferenzierung betrieben wird (oder betrieben werden kénnte), bieten
demnach keinen Grund, nach einer Harmonisierung der Frachten und Beférderung,sbedirh
gungen zu rufen, wie das in dem Kapteyn=Bericht von 1961 %3) geschieht. Es geht nicht an
die Wettbewerbslage der Verlader, die bereits in der direkten Preiselastizitidt der Nachfragé
nach Transportleistungen zum Ausdruck kommt, als Kriterium der Verkehrstarifpolitik za
verabsolutieren. Eine Harmonisierung ist vielmehr nur sinnvoll als Vereinheitlichung der
wohlstandsokonomischen Tarifierungsprinzipien dergestalt, daf das Minimalprinzip und die
G‘renzen der Preisstellung im Einzelfall auf alle im Integrationsraum erstellten Transport=
leistungen gleichermafRen angewandt werden.

Als wichtigstes Erfordernis einer Harmonisierung des Binnengiiterverkehrs im Bereich der
Europiischen Integration ist dann die volle Kompensation aller auftretenden externen
Wegekosten anzusehen. Sie ist notwendig nicht nur, um eine Optimierung der Transport=
struktur jeweils innerhalb der Volkswirtschaft zu ermoglichen, sondern auch, damit nicht
dur.ch Verzerrungen der Wettbewerbspositionen im grenziiberschreitenden Verkehr bzw.
zwischen der internationalen und der inlindischen Giiterbeférderung die relative Optimie-
rung in der Transportwirtschaft benachbarter Volkswirtschaften gefahrdet wird. Besonders
gravierend ist das Problem einer Wegekostenharmonisierung fiir den Binnenschiffsverkehr.
Hier fithrt die unsystematische Vielfalt der gegenwirtigen Regelungen, die von einer vélli=
gen Abgabenfreiheit auf den westeuropaischen Kanalsystemen und den internationalisierten
Stromen, insbesondere also dem Rhein, bis zu einer wenigstens partiellen Wegekostenkoms=
pensation auf dem westdeutschen Kanalnetz reicht, zu einer Verschiebung der Wettbewerbs-=
positionen der verschiedenen Flaggen und zu einer 6konomisch nicht gerechtfertigten Ums
lenkung der Handels- und Verkehrsstrome. Der Kapteyn=Bericht von 1961 34) setzt sich denn

82) V.gl. hierzu Scheele, E‘,_ Tarifpolitik und Standortstruktur (= Forschungen aus dem Institut fiir Verkehrs=
wissenschaft an de'r. Universitdt Miinster, Bd. 13), Gottingen 1959, S. 62 ff. — Esenwein=Rothe, 1., Tarif und
S.tandort (= Vortrdge aus dem Institut fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit Miinster, H. 10), Got=
tmggn o.J. (195]?). —bH;zlmm, w., l\(/\Ilix'tsf:affel und Standortpolitik. Wirtschaftliche Auswirkungen der Preisdiffe=
renzierung im Eisenbahngiiterverkehr. (= Buchreihe des Instituts fiir Verkehrswissenschaft d i ita
zu K&ln, H. Nr. 13), Diisseldorf 1957, S. 57 ff. aft an der Universitat

Europﬁisrhf.s Parlame.nt, Sitzungsdokumente 1961—1962, Fragen der gemeinsamen Verkehrspolitik im Rahmen
der.Europaxschen Wirtschaftsgemeinschaft. Bericht im Namen des Verkehrsausschusses von P.J. Kapteyn
Berichterstatter. Dok. 106 vom 11. Dez. 1961; vgl. S. 56 ff. ‘ e

¥) Europiisches Parlament, Fragen der gemeinsamen Verkehrspolitik .. ., a.a.O., vgl. S. 96 f.

“
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auch energisch fiir eine Revision der Mannheimer Akte und insbesondere fiir eine Anpassung
ihrer Bestimmungen tiber die Abgabenfreiheit des Schiffsverkehrs an die Erfordernisse der
Gegenwart ein.

Die Notwendigkeit einer vollen Kompensation der Wegekosten macht es aber nicht erfor=
derlich, nun etwa auch in allen an der Integration beteiligten Lindern eine einheitliche
Deckungsmethode anzuwenden, also z.B. iiberall die Schiffahrt mit Wegebenutzungsge-=
biihren, den Kraftverkehr aber mit Sondersteuern zu belasten. Eine Anpassung des Umlage-=
verfahrens an die historisch gewachsenen, nationalen Besonderheiten in der Struktur des
jeweiligen Abgabenwesens kdme vielmehr der notwendigen regionalen Spezifizierung der
Wegekosten entgegen; erforderlich ist allein, daf ein korrektes Ergebnis erzielt wird. Auf
der anderen Seite konnen einheitliche Kompensationsmethoden besonders dann, wenn auf
nationaler Ebene eine weitgehende Pauschalierung des Umlageverfahrens nicht zu umgehen
ist, wie es fiir den Giiterkraftverkehr gilt, die Abwicklung des zwischenstaatlichen Verkehrs
erleichtern. Sonst wire eine Erhebung bzw. Vergiitung von Ausgleichsabgaben beim Grenz=
iibertritt erforderlich, wie sie heute bereits in der belgischen Stralenbenutzungsgebiihr fiir
einreisende Lastkraftwagen und Omnibusse besteht. Allenfalls im Interesse einer europii=
schen Gemeinwirtschaftlichkeit,?5) die in einer Forderung des Zusammenwachsens der euro=
paischen Lander durch unkomplizierte Grenziibertrittsregelungen zu sehen wire, kdnnte
darauf verzichtet werden. Insoweit miifste der jeweils betroffene Wegehaushalt durch euro=
péische Institutionen finanziell entschidigt werden.

Nach einer einheitlichen Losung verlangt ferner das Problem der externen, gemeinwirtschaft=
lichen Vorteile, damit eine Koordination jeweils im nationalen Rahmen méglich ist. Ansdtze
dazu konnen vielleicht in den zeitweise recht umfangreichen Entschadigungszahlungen des
belgischen Staates an die Société Nationale des Chemins de Fer Belges zum Ausgleich spezi=
fischer Tarifermidfigungen im Personen= und im Giiterverkehr3%) gesehen werden, wobei
der gemeinwirtschaftliche Charakter dieser Tarifreduktionen jedoch noch im einzelnen zu
iiberpriifen wire. Auf Mirkten fiir grenziiberschreitende Giitertransportleistungen spielen
externe Vorteile und ihre Entgelte dagegen praktisch kaum eine Rolle. Die Eisenbahn=
unternehmen, fiir die allein dem Gemeinwirtschaftlichkeitsprinzip eine gewisse Bedeutung
zukommt, sind in ihrer Tatigkeit auf den einzelnen Staatsraum beschrankt, sie stehen also
hinsichtlich des internationalen Verkehrs nicht in einem Konkurrenz=, sondern in einem
Kooperationsverhiltnis. Eisenbahngiitertransporte zwischen den westdeutschen Nordseehi=
fen und dem rheinisch=westfilischen Industriegebiet stehen jedoch in einem intensiven Sub-=
stitutionswettbewerb mit grenziiberschreitendem Binnenschiffsverkehr auf dem Niederrhein.
Zur Erklirung der Seehafenausnahmetarife der Deutschen Bundesbahn kénnen deshalb nicht
gemeinwirtschaftliche Argumente einer tarifarischen Stiitzung der deutschen Hafen heran=
gezogen werden, sie lassen sich vielmehr, solange sie die wohlstandsokonomische Preis=
untergrenze einhalten, zwanglos aus der hohen Substitutionselastizitdt der Nachfrage er=
klaren.

Eine scharfe Trennungslinie ist zu ziehen zwischen den gleichsam ,kiinstlichen” Verzerrun=
gen der Transportproduktionskosten, die durch Harmonisierung zu beseitigen sind, und den
gewissermaflen ,natiirlichen” Unterschieden im Kostenniveau und in der Kostenstruktur, in
denen die Eignung der Verkehrstriger der verschiedenen Lander fiir die Erbringung kon=

%) Predshl, A., Verkehrspolitik, a.a.O., S. 323.
%) Vgl. hierzu De Waele, A., Die Koordinierung der Binnenverkehrsmittel in Belgien (= Vortrige und Beitrdge
aus dem Institut fiir Verkehrswissenschaft an der Universitdt Miinster, H. 28), Gottingen 1962, S. 3o0.
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kreter Transportleistungen zum Ausdruck kommt, und die die Grundlage fiir die internatio=
nale Spezialisierung zu bilden haben. Schwierig wird die Abgrenzung da, wo es sich nicht
um technisch=wirtschaftliche, sondern um Kostendifferenzen handelt, die aus Unterschieden
der Steuer= und Sozialsysteme resultieren. Es ist aber kein Grund zu sehen, weshalb histo-
risch gewachsene oder soziologisch begriindete Unterschiede in den Methoden der Staats-
finanzierung ohne weiteres eingeebnet werden sollten. In jedem Fall ist zundchst zu priifen,
ob Abweichungen in den Niveaus der Steuerbelastung auf unterschiedliche Abgrenzungen
der Bereiche der Staatstitigkeit zuriickzufiihren sind.

Auch eine innerhalb einer Volkswirtschaft differenzierte Verteilung der allgemeinen Steuer=
last auf die Einkommensgruppen, verschiedene Schichten der Bevilkerung oder verschiedene
Wirtschaftszweige rechtfertigt noch keine Harmonisierung, selbst wenn dadurch der inter=
nationale Wettbewerb beeinflult wird. Es mufl vielmehr dem Staat die Mdoglichkeit ein=
gerdumt bleiben, die ,Besteuerungselastizitit” der Steuerpflichtigen bei der Bemessung der
Abgabensitze zu beriicksichtigen, also etwa auch den Verkehr als Ganzes oder einzelne
Verkehrszweige, wenn das auf Grund der Ertragslage moglich erscheint, in stirkerem Mafle
zur Deckung der allgemeinen Staatsausgaben heranzuziehen als andere Bereiche. Entspre=
chendes gilt im Hinblick auf die verbreitete Forderung nach einer Nivellierung der Systeme
sozialer Sicherheit im Rahmen der europiischen Integration: Es besteht kein Anlaf3, Unter=
schiede in den Soziallasten der Unternehmen auszugleichen, die daraus entstehen, daf3 die
Angehorigen verschiedener Volker oder Volksgruppen oder demokratischer Standards in
unterschiedlichem Ausmafl 6ffentliche Institutionen in den Prozefl der sozialen Sicherung
einzuschalten wiinschen.

Ferner ist eine klare Abgrenzung erforderlich zwischen Diskriminierungen und elastizitits=
bedingten Differenzierungen der Verkehrstarife. Die Erkenntnis, daf3 die sog. Unterstiit=
zungstarife, sofern sie unter Einhaltung der wohlstandsékonomischen Tarifuntergrenze
einer hohen direkten Preiselastizitit der Transportnachfrage in einer spezifischen Relation
nachgeben, keinerlei gemeinwirtschaftliche Funktionen erfiillen, sondern, ohne die gesamt=
wirtschaftliche Wohlstandslage nachteilig zu beeinflussen, dem betriebsékonomischen Inter=
esse der Eisenbahn dienen?) gewinnt neuerdings auch in den europdischen Institutionen
an Boden.’8) Gleichwohl wire eine Politik denkbar, durch die die Eisenbahn zu einem Ver=
zicht auf rigorose Ausnutzung der Preisdifferenzierungsmoglichkeiten bei solchen Transpor=
ten veranlaf3t wiirde, denen fiir die Bestimmung der Wettbewerbspositionen der einzelnen
nationalen Wirtschaftsbereiche am gemeinsamen Markt besonderes Gewicht zukommt. Hier
ist etwa an den mit Bezug auf den europiischen Montangiiterverkehr viel diskutierten
Ausgleich der Tarifrelativitaten fiir die Beférderung von Schrott und Eisenerz, Koks und
Steinkohle usw. zu denken.??) Auf einen solchen Ausgleich gerichtete tarifpolitische Mafi=
nahmen konnen aber nicht als Beseitigung diskriminatorischer Verzerrungen der Preisstruk=
tur deklariert werden, sie gelten vielmehr einer europiischen Gemeinwirtschaftlichkeit und
sind mit der Koordination der Verkehrstriger nur vereinbar, wenn die aus ihnen erwachsen=
den externen Vorteile in der erorterten Weise voll entgolten werden.

Somit ist die Notwendigkeit, harmonisierende Mafinahmen durchzufiihren, beschrankt auf
das Erfordernis, den Verkehrsunternehmen auch fiir die zwischenstaatlichen Giitertransporte
eine Realisierung der wohlstands6konomischen Tarifierungsbedingungen zu ermdglichen.

) Vgl. Predéhl, A., Verkehrspolitik, a.a.0., S. 323 f.
) Vgl. Europiisches Parlament, Fragen der gemeinsamen Verkehrspolitik ..., a.a.0., S. 49 f.
) Vgl. Europdisches Parlament, Fragen der gemeinsamen Verkehrspolitik ..., a.a.0., S. 56 f.
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Zwischenstaatlicher Wettbewerb von Unternehmen des gleichen Verkehrstrigers existiert
aber praktisch nur in der Binnenschiffahrt. Fiir die Eisenbabnen kommt.er aus dem schon
genannten Grunde nicht in Frage, im Giiterkraftverkehr spielt er nur eine qpte_rgeqrdnete
Rolle; da hier der personliche Kontakt zwischen Verlader und Frachtfiihrer hauflg ein a:;s:
schlaggebender Gesichtspunkt bei der Auswahl] de‘s Transportunternehmens ist, werden
grenziberschreitende Beforderungen nahezu ausschlieflich von Unternehmungen de.zs Ver=
sandlandes ausgefiihrt. Im Binnenschiffsverkehr auf dem Rhein dagegen }?esteht ein a(;m:
gesprochen scharfer Wettbewerb zwischen den Flaggen. Da die “grenngerschreltle_:n en
Giitertransporte dem Tariffestsetzungsverfahren der Frachtenausschus;e nicht unterliegen,
besteht hier zunichst eine latente Tendenz zu ruindsem Wettbewerb, die e.hemals in Zeiten
hoher Wasserstinde oder bzw. und niedriger Nachfrage nach Binnenschlf.fahr.tslelstungen
zum Durchbruch kam. Die staatlichen Mafinahmen zur Organisatign des Partikulierangebotes
haben jedoch im Zusammenhang mit den aus der Binnen.schﬁfahrt selbst erwachsenen
Institutionen einer kartellmiBigen Regulierung der Preise diese Gefahr einer strukturbe=
dingten Unterschreitung der wohlstandsokonomischen Tarifuntergrenze weitgehend gebannt.

Als Ergebnis ist festzuhalten, daf Harmonisierungslsmaﬂnz.a.hmen fur dgn europiischen Bmi
nengiiterverkehr im ganzen darauf beschrankt bleiben kor}nen, fiir eine ex_akte Kompen=
sation der externen Wegekosten und der gemeinwirtschaftlichen .Vorteille, sei es auf n;t:;):
nal=, sei es auf integrationswirtschaftlicher Ebene, zu sorgen. Elpe Emﬂuﬁnahm? au dle
konkrete Frachtbildung ist dann solange nicht erforderlich, wie dlese“ den Gfundsatz'erll er
Betriebstkonomie folgt; denn damit werden zugleich das wohlstandgokonommche Minimal=
kriterium erfiillt und die Grenzen einer koordinativen Tarifierung eingehalten.

- .,wmm'mmM
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Kuppelproduktion im Verkehr?
Ein theoretischer Fehlschluf8

Von Dr. Horst SANMANN, HAMBURG

In der Verkehrswissenschaft gilt die These, da8 die Hinfahrtleistung und die Riickfahrt-

leistung eines Verkehrsmittels Kuppelprodukte seien, als gesicherte und nahezu einmiitig
vertretene Erkenntnis.!) Diese These, die vor allem in der gegenwirtigen Diskussion iiber
die ,Besonderheiten” des Verkehrswesens im Hinblick auf die Gestaltung der ,gemeins=
samen Verkehrspolitik” in der EWG vielfach vertreten wird, aber auch in der &lteren Lite=
ratur zu finden ist, zu iiberpriifen und ihre Fehlerhaftigkeit nachzuweisen, ist der Zweck
dieser Abhandlung.

Die Formulierungen, in denen die genannte These auftritt, sind im einzelnen hdchst unter-
schiedlich. Es sollen daher zunichst verschiedene Autoren angefiihrt werden, um méglichst
allen Spielarten der Argumentation gerecht zu werden.

Hamm stellt fest: ,Bei der Produktion der Hinfahrt entsteht automatisch das Produkt
Riickfahrt’.” 2) Kloten zitiert diesen Satz zustimmend, nachdem er zuvor erkldrt hat, daf
Kuppelproduktion nur beim notwendigen Riicktransport der Transportgefifse im Falle ein=
seitiger Verkehrsstrome vorliege.?) Linden behauptet: ,Bei jedem Transport, der von einem
bestimmten Standort ausgeht und mit der Riickkehr des Fahrzeugs zum Ausgangspunkt
abgeschlossen wird, fallt das Kuppelprodukt ,Riicdkfahrt’ an.”4) Ahnlich Peters: ,Uberall
im Verkehrswesen, wo die Hinfahrt eine Riickfahrt bedingt, entsteht eine Kuppelproduk=
tion.” 3) Predéhl spricht schlechthin und ohne Einschrinkung von der ,Kuppelproduktion
von Hin= und Riickfahrtsleistungen” ) desgleichen Most.”) Schmitt meint beziiglich der auf
der Hin= und Riickfahrt erbrachten Leistungen: ,. .. die beiden Transportleistungen stehen
zueinander im Verhiltnis von Giitern verbundener Produktion (Kuppelproduktion); sie
weisen dasselbe Verhiltnis zueinander auf wie etwa Schaffleisch und Wolle. . .. Dieser Tat=

1y Soweit zu sehen, haben ihr bisher nur zwei Autoren widersprochen, nimlich: A. M. van Dusseldorp, Einige
Betrachtungen iiber Kosten und Kostenbildung im Verkehr und Transport, in: Zeitschrift fiir Verkehrswis=
senschaft, 33.Jg. (1962), S. 133 ff. (hier S. 138) und H. Heeckf, Zur Frage der Besonderheiten des Verkehrs
im Rahmen der Europidischen Wirtschaftsgemeinschaft, in: Weltwirtschaftliches Archiv, Bd. 89, 1962 II, S. 87 ff.
(hier S. 104). Beide Autoren fiihren je einen, aber nicht den gleichen Grund fiir ihre Ablehnung an, worauf
an spiterer Stelle noch einzugehen ist.

2y Hamm, W., Schiene und StraBe, Heidelberg 1954, S. 29.

3) Kloten, N., Die Eisenbahntarife im Giiterverkehr. Versuch einer theoretischen Grundlegung (= Vertffent=
lichungen der List Gesellschaft e. V., Bd. 13), Basel/Tiibingen 1959, S. 8.

%) Linden, W., Grundziige der Verkehrspolitik (= Die Wirtschaftswissenschaften, Reihe B, Nr. 12, hrsg. v.
E. Gutenberg), Wiesbaden 1961, S. 14.

5) Peters, H. R., Der Verkehrsmarkt, Dissertation, Freiburg i. Br. 1958, S. 47.

) Preddhl, A., Verkehrspolitik (= Grundri8 der Sozialwissenschaft, Bd. 15), Gottingen 1958, S. 261.

7) Most, O., Soziale Marktwirtschaft und Verkehr (= Schriftenreihe des Bundesministers fiir Verkehr, Heft 6),
Bielefeld 1954, S. 33.
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bestand ... tritt {iberall auf, wo Hin= und Riickfahrt einander erginzen.”8) Der Autor
des Minderheitenvotums zum Gutachten des Wissenschaftlichen Beirats beim Bundesver=
kehrsministerium vom 19. 10. 1960 behauptet: ,Daf3 bei einer Produktion Kuppelprodukte
abfallen, die am Markt nur ausnahmsweise, schwer oder gar nicht absetzbar sind, kommt
auch sonst im Wirtschaftsleben vor; die Riickfrachtfrage ist nichts anderes als eine Sonder=
form dieser Erscheinung.”?)

Und Voss erklart: ,Bei diesem Riickfrachtproblem handelt es sich um den in der Industrie
weitverbreiteten Fall der technisch zwangslaufigen Kuppelproduktion, wobei das ,abfallende’
Kuppelprodukt schwer kalkulierbar ist ...”19) Schlielich Bonavia, der wohl renommier=
teste Autor im angelsdchsischen Sprachgebiet: ,. .. since transport in one direction involves
transport in the reserve direction, . .. true jointness ... may exist.” 11)

Wir haben es also im wesentlichen mit folgenden Behauptungen zu tun: (1) Das Produkt
,Hinfahrt” und das Produkt ,Riickfahrt” sind Kuppelprodukte (Hamm, Kloten). (2) Die
durch Hin= und Riickfahrt produzierten Leistungen sind Kuppelprodukte (Predéhl, Most,
Autor des Minderheitenvotums, Voss) bzw. kénnen Kuppel= oder doch verbundene Pro=
dukte sein (Bonavia). (3) Die Fahrten bzw. die durch sie produzierten Leistungen sind
Kuppelprodukte, sofern die Hinfahrt eine Riickfahrt hervorruft (Linden, Peters, Schmitt).
(4) Die Fahrten bzw. die Leistungen sind Kuppelprodukte, sofern die Hinfahrt eine Riick=
fahrt hervorruft und die Fahrzeuge auf der Riickfahrt leer sind (Kloten).

Nun ist zundchst einigen dieser Behauptungen entgegenzuhalten, da8 die Fahrt als solche,
sei es nun die Hinfahrt oder die Riickfahrt, natiirlich nicht Produkt, sondern Produktions=
proze ist. Das Produkt eines Verkehrsmittels ist die Leistung, die im Transportieren von
Personen, Giitern, Nachrichten besteht. Nur eine solche Leistung auch kann ja veriuBert
werden; fiir ein blofes Hin= und Herfahren eines Fahrzeugs zahlt niemand etwas.

Sodann wire zu fragen, warum zwei Fahrten bzw. die durch sie erbrachten Leistungen nur
dann Kuppelprodukte sein sollten, sofern es sich dabei um Hin= und Riickfahrt — oder gar
um Hinfahrt in beladenem und Riickfahrt in unbeladenem Zustande — handelt? Warum
nicht bei jeder Verbindung von zwei Fahrten, auch wenn die zweite nicht zum Ausgangs=
punkt der ersten zuriickfiihrt? Warum nicht wenigstens bei jedem Hin= und Riickfahrtpaar?
Man wird darauf nicht schliissig antworten kénnen.

Doch lassen wir diese — zugegebenermaflen eher rhetorischen — Fragen und wenden wir
uns dem Kern des Problems zu. Sind, so ist zu fragen, die auf der Hinfahrt und die auf
der Riickfahrt eines Verkehrsmittels produzierten Leistungen Kuppelprodukte, wie es die
genannten Autoren behaupten oder doch wohl, auch wenn sie sich anders ausgedriickt
haben, meinen?

8) Schmitt, A., Uber einige Grundfragen der Verkehrstheorie, in: Wirtschaftstheorie und Wirtschaftspolitik.
Festgabe fiir Adolf Weber, hrsg. v. A. Kruse, Berlin 1951, S. 273 ff., hier S. 290 f.

%) Grundsdtze zur Verkehrspolitik. Eine Stellungnahme der Gruppe A — Verkehrswirtschaft — des Wiss.
Beirats beim BVM zum Bericht der Priifungskommission f. d. Dtsch. Bundesbahn, 19. 10. 1960 (= Schriften=
reihe des Wiss, Beirats beim BVM, Heft ¢), Bad Godesberg 1961, S. 43.

') Voss, W., Die Besonderheiten des Verkehrs in ijhrer Bedeutung fiir die gemeinsame Verkehrspolitik der
Europdischen Wirtschaftsgemeinschaft, in: Archiv fiir Eisenbahnwesen, 72. Jg. (1962), S. 344 ff., hier S. 353 f.

i1y Bonavia, M. R., The Economics of Transport (= The Cambridge Economic Handbooks, o.Nr., hrsg. v.
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1L

Kuppelproduktion liegt bekanntlich dann vor, wenn ein Produkt nicht hergestellt werden
kann, ohne daf8 gleichzeitig mindestens ein weiteres Produkt anfillt.?) Daf Gleichzeitig-
keit vorliegt, ist conditio sine qua non — und zwar nicht einmal der Kuppelproduktion
allein, sondern der verbundenen Produktion in allen ihren Formen.!s) In diesem Punkie
herrscht in unserem Fach praktisch Einmiitigkeit; jedenfalls hat sich — von einer noch zy
erdrternden, angreifbaren Ausnahme abgesehen — keine davon abweichende Auffassung
finden lassen.

Eben an dieser Gleichzeitigkeit fehlt es in dem hier interessierenden Fall von Hin= und
Riickfahrtleistungen eines Verkehrsmittels.!) Gleichzeitigkeit liegt auch dann nicht vor,
wenn man, wozu Linden zu neigen scheint %), den Begriff des Transportaktes (Produktions=
prozesses) so weit faflt, daf3 er Hin= und Riickfahrt umspannt; denn dann liegen immerhin
noch zwei wohl voneinander unterscheidbare, weil zeitlich aufeinanderfolgende Phasen des
Produktionsprozesses vor.’) Mit Kuppelproduktion haben demnach die Zusammenhinge
zwischen Hinfahrt- und Riickfahrtleistungen nichts zu tun. Dies wird durch folgende Uber
legungen erhirtet.

Zum Begriff der Kuppelproduktion gehért nicht nur, daf8 die Produkte gleichzeitig, sondem
auch, dafB sie technisch zwangsliufig anfallen. Technische Zwangslaufigkeit besagt, daf ein
Produkt nicht erzeugt werden kann, ohne dafl zugleich mindestens ein anderes Produkt
entsteht. Das Mengenverhiltnis, in dem die Produkte zueinander stehen, ist dabei entweder
konstant7) oder in — meist engen — Grenzen variabel.18)

Nun kann aber von einem technisch zwangsliufigen Anfall zweier oder mehrerer Produkte
bei Hin= und Riickfahrt von Verkehrsmitteln ebensowenig die Rede sein wie von Kon=
stanz oder begrenzter Variabilitit des Mengenverhaltnisses zwischen Hin= und Riickfahrt=
leistungen. Einmal ndmlich kann das Fahrzeug immer eine der beiden Fahrten unbeladen
vornehmen. Dann wird durch diese Fahrt natiirlich nichts produziert, was bedeutet, dafd
ein Produkt, das an das durch die andere Fahrt hervorgebrachte Produkt gekuppelt sein
kénnte, iiberhaupt nicht vorhanden ist. In solchen Fillen, die bekanntlich tagtiglich in

1?) Das kann in jedem Lehrbuch nachgelesen werden. Als Beispiele seien genannt: v. Stackelberg, H., Grund=
lagen der theoretischen Volkswirtschaftslehre, 2., photomech. gedr. Aufl., Tiibingen/Ziirich 1951, S. 31 f.;
Mellerowicz, K., Kosten und Kostenrechnung. Bd. I: Theorie der Kosten, 3., verind. Aufl., Berlin 1957,
S. 142, Schneider, E., Einfithrung in die Wirtschaftstheorie. Bd. II: Wirtschaftspline und wirtschaltliches
Gleichgewicht in der Verkehrswirtschaft, 7., verb. Aufl., Tiibingen 1961, S. 113; Krelle, W., Preistheorie
(= St. Galler wirtschaftswissenschaftliche Forschungen, Bd. 17), Tiibingen/Ziirich 1961, S. 51.

1%) Der Begriff ,verbundene Produktion” wird hier weiter gefaflt als etwa bei E. Schneider (Wirtschaftstheorie II;
a.a.0., S. 113) und W. Krelle (Preistheorie; a.a.O., S. 51), die ihn als Synonym fiir ,Kuppelproduktion” ver=
wenden. Hier wird von verbundener Produktion auch dann gesprochen, wenn die gleichzeitige Erzeugung
zweier oder mehrerer Produkte in ein und demselben Produktionsproze8 nicht aus Zwangsldufigkeiten der
Produktionstechnik resultiert.

1) Dies ist das Argument von H. Heeckt, Zur Frage der Besonderheiten. .., a.a.0., S. 104.

15) Vgl. das oben angefiihrte Zitat.

15) AuBerdem: Die Produktion einer Leistung, die ja stets im Transport einer Last zwischen zwei Punkten be=
steht, ist mit dem Erreichen des Endpunktes abgeschlossen. Es gibt keinen Grund dafiir, in der Riickfahrt
des Verkehrsmittels noch einen Teil des Produktionsprozesses zu sehen.

17) Beispiel: Koks und Gas. Manche Autoren beziehen den Begriff Kuppelproduktion allein auf diesen Sachver=
halt, so H. v. Stackelberg, Grundlagen ..., a.a.0., S. 31 f.

18) Beispiel: Schaffleisch und Wolle; denn der Wollertrag ist im Verhiltnis zum Fleischertrag um so grﬁﬁe.r, je
spiter man die Schafe schlachtet. Meist wird auch dies als Kuppelproduktion bezeichnet, so von E. Schneider:
Wirtschaftstheorie II, a.a.O., S. 113.
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¢ Zahl vorkommen, hétte man dann wohl, wollte man an der These von der Kuppel=
produktion festhalten, von »Kuppelproduktion ohne Kuppelprodukt” zu sprechen, ein Be=
griff, der sich selbst ad absurdum fiihrt. Zum anderen — und das hidngt mit dem vorher
Gesagten eng zusammen — kann die Ladefihigkeit eines Fahrzeuges sowohl auf der Hin=
fahrt als auch auf der Rickfahrt in vollig beliebigem Grade, ndmlich von Null bis zur
Kapazitdtsgrenze, ausgenutzt sein. Das bedeutet, dafl weder Konstanz noch auch nur be=
grenzte Variabilitit, sondern regelmifBig vollstindige, uneingeschrinkte Variabilitit des
Mengenverhiltnisses zwischen Hinfahrt= und Riickfahrtleistungen vorliegt.

groBe

Dem konnte entgegengehalten werden, daf3 ein zweites Produkt doch immer, und dariiber
hinaus auch immer in konstantem Mengenverhéltnis, anfallt, sofern man einen anderen
Produkt= (Leistungs=) begriff zugrunde legt, als er hier verwendet worden ist. In der Tat
Wiirde man nicht, wie implicite hier geschehen, das rechnerische Produkt von Weglinge
mal transportierter Last (z. B. Personenkilometer, Ladetonnenkilometer), sondern das Pro-
dukt von Weglinge mal Lastaufnahmefdhigkeit (z. B. Platzkilometer, Tragfahigkeitstonnen=
kilometer) als Leistung auffassen, so ist klar, dafl derartige Leistungen stets auf der Hin=
fahrt wie auf der Riickfahrt und auch stets im konstanten Mengenverhiltnis erbracht
werden. Es soll nicht weiter erdrtert werden, ob ein solcher Leistungsbegriff — meist als
Betriebsleistung” bezeichnet — fiir das hier in Rede stehende Problem brauchbar ist oder
ob er nicht vielmehr seinen Sinn erst aus der Gegeniiberstellung mit dem hier verwendeten
Leistungsbegriff — meist als ,Marktleistung” bezeichnet — zum Zwecke der Messung von
Kapazititsausnutzungsgraden erhdlt. Wichtig ist im vorliegenden Zusammenhang allein,
daR auch dann, wenn man vom Begriff der Betriebsleistung, ja sogar von irgendeinem
beliebigen Leistungsbegriff ausgeht, die ,Produkte” aus Hin= und Riickfahrt nicht tech=
nisch zwangsliufig miteinander verbunden, also keine Kuppelprodukte sind — ganz abge=
sehen vom Moment der fehlenden Gleichzeitigkeit, das natiirlich auch hier gilt. Denn daf3
ein Verkehrsmittel nach vollzogener Fahrt eine Riickfahrt antritt, ist in gar keiner Weise
technisch erzwungen, sondern beruht auf einer wirtschaftlichen Uberlegung, nimlich auf
der Entscheidung, das Fahrzeug zuriickkehren zu lassen, statt ein neues zu kaufen.!®)
Natiirlich ist unter den gegebenen Preis= und Kostenverhéltnissen diese Entscheidung die
allein sinnvolle; aber es bereitet keine Miihe, sich eine Preis= und Kostensituation vorzus=
stellen, die es angezeigt sein liele, entgegengesetzt zu entscheiden, also das Fahrzeug nicht
auf die Riickfahrt zu schicken, sondern am Zielort der Fahrt anderweitig zu verwenden,
z.B. zu verkaufen, zu verschrotten, zu verschenken. Bei Verpackungen ist ein derartiges
Verhalten gang und gibe, warum sollte es nicht eines Tages auch bei Verkehrsmitteln
angewendet werden kénnen? Unmdglich wire dies nur dann, wenn die Hinfahrt aus tech=
nischen Griinden eine Riickfahrt zwangsldufig nach sich zdge; denn nur dann hitte das
Fahrzeug notwendigerweise, obwohl dies unwirtschaftlich wire, zuriickzukehren. Davon
aber kann keine Rede sein.

Schlieflich folgt aus dem produktionstechnischen Sachverhalt der Kuppelproduktion —
zwei oder mehr Produkte fallen technisch zwangslaufig und gleichzeitig in einem Produk-
tionsprozef$ in konstantem oder doch ziemlich konstantem Mengenverhiltnis an —, daf
es im Falle des konstanten Mengenverhiltnisses unméglich ist, fiir das einzelne Produkt
Grenzkosten, variable Kosten und totale Einheits= (Stiick=) kosten zu ermitteln, und daf

1) Dies ist das Argument von A. M. van Dusseldorp, Einige Betrachtungen iiber Kosten und Kostenbildung . . .,
a.a.0., S. 138. Es gilt nur fiir jene Verkehrsmittel nicht, bei denen Fahrweg und Fahrzeug fest miteinander
verbunden sind (z. B. Aufziige aller Art, Skilifts, Seilbahnen). Sie sollen hier nicht weiter beachtet werden.
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im Falle des in Grenzen variablen Mengenverhiltnisses lediglich spezielle Grenzkosten,
und auch diese nur fiir den Variationsbereich des Mengenverhiltnisses, ermittelt werden
konnen.2%) Anders ausgedriickt: Das Problem der richtigen Zurechnung der Kosten auf die
einzelnen Produkte ist im Falle der Kuppelproduktion unlésbar, Im Wege des Umkehr-
schlusses ist daraus zu folgem: Kuppelproduktion liegt nicht vor, wo die Mdglichkeit be-
steht, die genannten Einzelkosten zu errechnen. LdBt sich daran zweifeln, dal diese Mog-
lichkeit im Verkehr vorhanden ist, soweit unter Einzelkosten — wie im hier interessieren=
den Zusammenhang — die Kosten der Hinfahrtleistungen einerseits, der Riickfahrtleistun=
gen andererseits zu verstehen sind? Eben weil die Leistungen zeitlich auseinanderfallen,
ist die richtige Zurechnung der Konsten insoweit unproblematisch. (Von anderen Schwierig-
keiten der Kostenrechnung als solchen, die aus der Trennung von Hinfahrt= und Riickfahrt-
leistungen resultieren, ist hier nicht die Rede.)

Dies zeigt zugleich, da8 Hin= und Riickfahrtleistungen eines Verkehrsmittels nicht nur
keine Kuppelprodukte, sondern auch keine sonstwie in verbundener Produktion stehende
Produkte sind. Denn verbundene Produktion — ob technisch zwangslaufig oder nicht —
bedeutet stets, dafl die Produkte gleichzeitig in ein und demselben Produktionsprozef er=
zeugt werden. Daraus folgt, dafl ihnen stets mindestens ein Produktionsfaktor gemeinsam
ist®), woraus sich wiederum ergibt, daf8 dessen Kosten — kostenrechnerisch ,Gemein=
kosten”, kostentheoretisch hiufig, aber keineswegs immer ,fixe Kosten” — den einzelnen
Produkten nicht logisch zwingend zugeschrieben werden konnen und daher, vom Stand=
punkt der Theorie aus gesehen, nur willkiirlich angerechnet werden. Bei Hin= und Riick=
fahrtleistungen dagegen ist die logisch richtige Kostenverteilung stets méglich.

I11.

Ein weiterer Autor, der Hin= und Riickfahrtleistungen eines Verkehrsmittels als Kuppel=
produkte bezeichnet, verdient es, hier gesondert angefiihrt zu werden, weil er mit dieser
These bestimmte Preiserscheinungen erkldrt, die in der Tat der Erklirung bediirfen.

Niehans fithrt in seinem , preistheoretischen Leitfaden fiir Verkehrswissenschafter” 22) u. a.
folgendes aus: ,Bei den Hochseefrachten gilt bekanntlich die — allerdings von vielen Aus=
nahmen durchlécherte — Erfahrungsregel, dafl die Frachtraten in der einen Richtung um
so hdher stehen, je geringer die Nachfrage nach Frachtraum in der Gegenrichtung ist, so
daB3 sich die Sétze fiir entgegengesetzte Richtungen entgegengesetzt bewegen. Die Erkli=
rung dieser Beobachtung liegt darin, dafl Transporte in entgegengesetzten Richtungen, z. B.
von den Kanalhifen nach Siidamerika und umgekehrt, fiir den Reeder offensichtlich Kup=
pelprodukte sind, so da3 ein Riickgang des Transportvolumens in der einen Richtung die

) Darauf hat E. Schneider (Wirtschaftstheorie II, a.a.0., 5. 115) mit aller wiinschenswerten Deutlichkeit hin=
gewiesen. H. v. Stackelberg dagegen behandelt den Fall der Kuppelproduktion mit konstantem Mengen=
verhiltnis der Produkte, den allein er ja als Kuppelproduktion bezeichnet (vgl. Anm. 17), unter kosten=
theoretischem Aspekt iiberhaupt nicht. Alle anderen Fille, bei denen die ,Erzeugungsbedingungen des einen
Gutes durch die Erhdhung der Produktion des anderen Gutes ... verbessert werden” (,kumulative Produk=
tion”, deren Grenzfall die Kuppelproduktion sein soll, vgl. Grundlagen ..., a.a.O., S.31 f.), werden in der
Kostentheorie so weit vereinfacht, daf implicite vollkommene Variabilitit der Mengenproportionen unters
stellt wird, was natiirlich die vollstindige Berechnung spezieller Grenzkosten ermdglicht (vgl. Grundlagen

.., a.a.0., S. 77 ff.).
) Daher wird die verbundene Produktion gelegentlich auch als gemeinsame Produktion bezeichnet.

) Niehans, ., Preistheoretischer Leitfaden fiir Verkehrswissenschafter, in: Schweiz. Archiv fiir Verkehrswissen=
schaft und Verkehrspolitik, 11. Jg. (1956), S. 293 ff.
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Grenzkosten und damit die Preise in der anderen Richtung steigen 148t.”23) Diese Fest=
stellungen beruhen auf seiner sehr ungewéhnlichen Definition des Begriffes Kuppelprodukte;
sie sollen ndmlich dann vorliegen, wenn ,die Produktion der einen Leistung die einer
anderen . .. erleichtert”, so dafl ,die Grenzkosten der einen Leistung ... mit wachsender
Menge der anderen immer kleiner” werden.?4) Inhaltlich entspricht diese Definition der=
jenigen, die Stackelberg seinem Begriff der kumulativen Produktion gibt.2%)

Wie man sieht, ist darin von Gleichzeitigkeit der Erzeugung nicht die Rede. Stackelberg
148t sogar, wie eines seiner Beispiele zeigt, fiir kumulative Produktion ein zeitliches Nach-
einander ausdriicklich zu.28) Fiir Kuppelproduktion dagegen betont Stackelberg die Gleich=
zeitigkeit?”), und auch Niehans hat sie bei seiner Definition im Auge gehabt2®), spdter
jedoch nicht mehr beachtet.

Soweit sich also Niehans, was er nicht zu erkennen gibt, auf die Darlegungen Stackelbergs
stiitzt, hat er kumulative Produktion und Kuppelproduktion miteinander verwechselt.
Stiitzt er sich nicht darauf, so ist sein Begriff der Kuppelproduktion nicht ausreichend be=
stimmt, weil es — aufSer an der technischen Zwangsldufigkeit — an dem notwendigen Merk-=
mal der Gleichzeitigkeit der Erzeugung der Produkte fehlt.2%) Gegen die Ausfithrungen von
Niehans erheben sich somit die gleichen Einwinde, wie sie gegen die Auffassungen der
zuvor erdrterten Autoren geltend gemacht wurden. Auf eine Wiederholung darf verzichtet
werden.

Damit aber bleibt die Frage offen, wie die von Niehans richtig beobachteten gegenldufigen

*%) Niehans, ]., Preistheoretischer Leitfaden ..., a.a.0., S.311. Auch A. Schmitt (Uber einige Grundfragen. . .,
a.a.0., S. 290 f.) erklart {ibrigens an einem Beispiel aus der Binnenschiffahrt gegenldufige Frachtraten fiir
Transporte in entgegengesetzten Richtungen mit Kuppelproduktion.

#) Niehans, ]., Preistheoretischer Leitfaden..., a.a.0., S. 310.

%) Wenn ,die Erzeugungsbedingungen des einen Gutes durch die Erhdhung der Produktion des anderen Gutes
. verbessert werden ..., sprechen wir von kumulativer Produktion” (v. Stackelberg, H., Grund=
lagen ..., a.a.0., S. 31).

%) ,Beispiele sind etwa die Erzeugung von ... Halmfriichten und Hackfriichten in der Fruchtwechselwirtschaft”
(v. Stackelberg, H., Grundlagen . .., a.a.0., 5. 31).

77) Im Grenzfall (sc. der kumulativen Produktion, H. S.) ist es i{iberhaupt gar nicht méglich, das eine Gut zu
produzieren, ohne andere Gutsarten in einer festen Proportion mitzuerzeugen. Dieser Grenzfall wird als
Kuppelproduktion bezeichnet” (v. Stackelberg, H., Grundlagen . . ., a.a.0., 5. 31 £.; erste Hervorhebung
von mir, H. S.).

) So filgt er seiner Definition der Kuppelprodukte hinzu: ,Ausgeprigte Kuppelprodukte sind z. B. Personen=
transporte 3. und 2. Klasse im Falle jener Wagen, die Abteile beider Klassen enthalten” (Niehans, J.,
Preistheoretischer Leitfaden ..., a.a.0., S.310, Anm. 2.). Ein ganz &#hnliches Beispiel bringt M. Bonavia
(The Economics of Transport, a.a.O., S.117): ,The design of a ship ... practically compels the provi=
sion of more and less desirable passenger accomodation ...; since the advent of the screw steamer the
cabins amidships have become more desirable than the stern ... There is undoubtedly a joint production
here of more and less comfortable travel ...”

In beiden Beispielen kommt das Moment der Gleichzeitigkeit klar zum Ausdruck. Ob sie freilich Kuppel=
produktion oder nicht vielmehr eine andere Form verbundener Produktion beschreiben, bleibe vorerst noch
dahingestellt.

29) Dieses Merkmal gehdrt, wie bereits ausgefithrt, zu jeder Form verbundener Produktion, also auch zur
kumulativen Produktion im Sinne Stackelberg’s, so dafl wir sein Beispiel von der Fruchtwechselwirtschaft als
verfehlt bezeichnen miissen. Um dieses Beispiel wenigstens in Grenzen zu rechtfertigen, miifiten Fragen der
Erhaltung und Steigerung der Produktionskraft des Bodens sowie der Pflanzenphysiologie erdrtert werden,
die teilweise noch ungekldrt sind. Dazu ist hier nicht der Ort. Im iibrigen lassen sich produktionskosten=
theoretische Zusammenhinge nur unter erheblichen Vorbehalten mit Beispielen aus der blof scheinbar un=
komplizierten landwirtschaftlichen Produktion belegen, was jiingst Dlugos in einem Beitrag zur gegenwdirti=
gen Diskussion um das Ertragsgesetz deutlich hervorgehoben hat (vgl. Dlugos, G., Kritische Analyse der
ertragsgesetzlichen Kostenaussage [= Verdffentlichungen des Inst. f. Industrieforschung der Freien Universitat
Berlin, Bd. 15, v. E. Kosiol], Berlin 1961, passim).




92 Horst Sanmann

Bewegungen mancher Seefrachtraten zu erkldren sind. Sie soll hier kurz beantwortet
werden.

Wir haben von der bekannten Tatsache auszugehen, dall im Verkehrswesen Produktion
und Absatz uno actu, in einem einzigen, untrennbaren Vorgang, erfolgen. Das erfordert
technisch zwingend, daf} sich das Produktionsmittel des Verkehrswesens stets am Ort des
Absatzes befinden muf3, den die Nachfrage bestimmt. An die Stelle der Mobilitdt der Pro=
dukte, die den Bereich der materiellen Giiter kennzeichnet, tritt daher im Bereiche des Ver=
kehrswesens die Mobilitidt der Produktionsmittel.3%) Dieser Unterschied ist wichtig; denn
die Kosten, die jede Raumiiberwindung verursacht, setzen ceteris paribus wohl der Mobi=
litdt der materiellen Giiter, nicht aber der Mobilitdt der Produktionsmittel des Verkehrs=
wesens eine starre Grenze. Mit anderen Worten: Unter sonst gleichen Umstidnden bestim=
men die Transportkosten zwingend zwar die Skonomische Versandweite des materiellen
Gutes, nicht dagegen die 8konomische Versandweite (rdumliche Einsatzmdglichkeit) eines
Verkehrsmittels. Ein schematisches Beispiel 1afSt dies deutlich werden.

Fiir ein Trampschiff3!, das sich am Ort A befindet und zwecks Leistungsproduktion auf
irgendeiner nicht in A beginnenden Route, z.B. B—>C, zum Ladehafen B iibergefiihrt
(,versandt”) werden mufR, fallen durch die Uberfithrung Kosten an (Uberfithrungskosten),
die im urspriinglichen Sinne des Wortes Transportkosten sind, nimlich Kosten des Trans=
portes des Produktionsmittels Schiff von A nach B.

Die Entfernung von A nach B ist eine gegebene Grife. Unter Beriicksichtigung der tech=
nischen und wirtschaftlichen Daten des Schiffes ist damit auch die Héhe der Uberfithrungs-
kosten gegeben. Da nun auflerdem die Frachtrate fiir die Leistungsproduktion auf der
Route B—C und damit der erzielbare Produktions= (Absatz-) erlés sowie die Kosten dieser
Leistungsproduktion bekannt und in diesem Sinne fiir die Kalkulation gegebene Gréflen
sind, ist klar, daf} letztlich die Kosten der Uberfiihrung des Schiffes von A nach B dar=
iiber entscheiden, ob das Schiff in B—C eingesetzt wird oder nicht. Deckt der aus der Lei=
stungsproduktion in B—C erzielbare Erlos aufler den Kosten dieser Leistungsproduktion
auch noch die Uberfithrungskosten, dann fillt die Entscheidung positiv aus, umgekehrt
im umgekehrten Falle. Die Uberfiihrungskosten, d. h. die Transportkosten des Produktions=
mittels Schiff, begrenzen also insofern dessen Aktionsradius von einem gegebenen Stand-
ort aus in genau der gleichen Weise, wie die Transportkosten eines materiellen Gutes
dessen Absatzradius von der Produktionsstdtte aus abstecken. Anders ausgedriickt: Wie
der Preis eines materiellen Gutes am Absatzort die Produktions= und die Transportkosten
des Gutes decken muf3, damit es zum Absatz kommt3?2), mufl die Frachtrate bzw. der
Frachterlés auf der Absatzroute die Produktions= und die Uberfithrungskosten des Schiffes
decken, damit das Schiff eingesetzt werden kann.33)

3") Einen hier nicht weiter interessierenden Sonderfall bildet der Leitungsverkehr, bei dem sich die Produks
tionsmittel zwar auch am Ort des Absatzes befinden, aber immobil sind.

1) Die hier zur Debatte stehende Bewegung der Frachtraten findet sich nur in der Trampschiffahrt, nicht auch
in der Linienschiffahrt.

32) Von allen Mdoglichkeiten und Formen des Unter=Kosten=Verkaufs, ob kurz= oder langfristig, sehen wir hier
der Einfachheit halber ab. Die Natur des Problems Andert sich dadurch nicht; wiirden wir Unter=Kosten=
Verkauf annehmen, so verschdbe sich lediglich die Preisuntergrenze um das Ausmaf der Unterschreitung
der Gesamtkosten nach unten.

33) In der Praxis werden daher die Kosten der Ballastreise zum Ladehafen (,Uberfiihrungskosten”) ohne Riick=
sicht darauf, auf welchen Routen sich das Schiff bewegte, der folgenden, vom Ladehafen ausgehenden Reise
angerechnet (vgl. etwa F. M. Fisser, Trampschiffahrt. Entwicklung, Bedeutung, Marktelemente (= Weltschiff=
fahrts=Archiv, Beitrdge zur Internationalen Schiffahrtsforschung, Heft 1), Bremen 1957, S. 124).
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Nun ist jedoch von entscheidender Bedeutung, daf3 dieser Zusammenhang nur im Falle des
materiellen Gutes, nicht aber im Falle eines Schiffes zwingend und absolut giiltig ist. Der
Reeder kann nimlich, anders als der Produzent materieller Giiter, die Transportkosten
(Uberfithrungskosten) unter bestimmten Umstinden vermeiden, und zwar dann, wenn sein
Schiff die Reise von A nach B beladen vornimmt, wenn also keine Ballastreise gefahren
werden mufl. Denn dann sind die auf der Reise A—B anfallenden Kosten nicht Uber=
fithrungskosten, die der Leistung in B—C angerechnet werden miissen, sondern Kosten der
Leistungsproduktion in A—B, die dieser angelastet werden. Das Schiff hat dann nicht
mehr, verglichen mit einem bereits in B befindlichen Schiff, um die Kosten der Uberfithrung
von A nach B erhdhte Gesamtkosten eines Einsatzes in B—~C, weil die Uberfiihrungskosten
in Produktionskosten eines anderen Produktionsprozesses verwandelt werden konnten. Ver=
allgemeinert heifSt dies, daf3 die rdumliche Einsatzméglichkeit (, Versandweite”, , Aktions-=
radius”) eines mobilen Verkehrsmittels — wie eingangs gesagt — eine variable Grofe dar=
stellt.

Die Geschicklichkeit, derartige Kombinationen von zeitlich und rdumlich ,passenden” Rei=
sen zu verwirklichen, ist bekanntlich wesentliches Attribut des erfolgreichen Trampreeders.
Die Vielfalt der Kombinationsmoglichkeiten verleiht dem Reeder dariiber hinaus eine aufSer=
ordentliche Flexibilitit in seinem Verhalten am Markt, insbesondere hinsichtlich seiner
Ratenforderungen. Dabei ist er natiirlich stets bestrebt, fiir jede einzelne Reise eine Rate
und damit einen Erlds zu erlangen, der mindestens die gesamten Kosten der Reise zu
dedken erlaubt. Gezwungen ist er dazu — auch auf lange Sicht — jedoch nicht. Immer einmal
kann er die Kosten einer Reise — ob in Ballast oder mit Ladung — bis zu einem mehr
oder minder hohen Grade als Uberfiihrungskosten des Schiffes fiir die folgende(n) Reise(n)
auffassen und dieser (diesen) zurechnen, praktisch gesehen also eine Verlustreise akzep=
tieren und den Verlust aus dem Erlés der folgenden Reise(n) abdecken. Ob und in welchem
Ausmal dies geschieht, 148t sich allgemeingiiltig nicht beantworten. Angeben 1a8t sich
jedoch die untere Grenze, bis zu der die Rate fiir Transporte auf der Uberfithrungsreise
fiir den Reeder noch akzeptabel ist; sie wird durch diejenigen Kosten gegeben, die zusitz=
lich dadurch anfallen, daff die Reise nicht in Ballast, sondern mit Ladung erfolgt.34) Diese
Kosten werden daher gewdhnlich als Zusatzkosten, gelegentlich auch — unrichtig — als
Grenzkosten bezeichnet.35)

Damit haben wir nun auch die Erklirung in Hinden, warum sich, wie von Niehans be=
obachtet, die Frachtraten fiir Transporte in entgegengesetzten Richtungen hiufig entgegens=
gesetzt bewegen, sobald das Ladungsvolumen, d. h. die Nachfrage nach Transporten, fiir die
beiden Richtungen nicht mindestens annihernd gleich grof} ist.

Ubersteigt z. B. das Ladungsvolumen auf der Route D—E dasjenige auf der Route E—D,
so liegen die Raten auf der erstgenannten Route iiber den Raten auf der zweitgenannten.36)
Je ungiinstiger die ,Ladungsbilanz” wird, desto weiter entfernen sich die Raten vonein=
ander; umgekehrt im umgekehrten Falle. Der Grund fiir die Ratendifferenz liegt darin, dafl

3) Genau genommen muf die Rate etwas hoher liegen, so daf der Erlds aus dem Transport auf der Uber=
fithrungsreise die zusitzlich entstehenden Kosten etwas iibersteigt, weil sonst Ertragsindifferenz zwischen
Ballastreise und Reise mit Ladung bestiinde, was den Ausschlag zugunsten der Ballastreise geben konnte.
Vegl. dazu auch H. Gripaios, Tramp Shipping (= Nelson’s Nautical Series Nr. 3, ed. by A. C. Hardy), Lon=
don/Edinburgh/Paris/Melbourne/Johannesburg/Toronto/New York 1959, S. 71 f.

) Die Bezeichnung Grenzkosten ist unrichtig, weil darunter iiblicherweise die Kosten einer zusitzlich produ=
zierten Leistungseinheit, also eines Tonnenkilometers, verstanden werden, was hier nicht in Rede steht.

%) Von Ratenunterschieden aus anderen Griinden als Unterschieden in den Ladungsmengen sehen wir hier ab.
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die Rate auf der Route mit dem groReren Ladungsvolumen (D—E) aufer den Kosten der
auf ihr sich vollziehenden Leistungsproduktion mindestens noch die Kosten einer Uber=
fihrungsreise in Ballast nach D zu decken erlauben muf3, soll die Nachfrage in D nicht
teilweise unbefriedigt bleiben, und daf die Rate auf der Route mit dem niedrigeren La-
dungsvolumen (E—D) im Grenzfall bis auf die Zusatzkosten eines Transports absinkt
weil die Reise von E nach D als Uberfithrungsreise aufgefat wird, deren ,,eigentliche”’

Kosten der Leistung auf der folgenden Reise in D—E angelastet werden. Dies liGt sich
noch einfacher beschreiben.

Gegeben sei eine von anderen Relationen isolierte Relation D—E mit den Routen D—E
und E—D. Bei einem Ladungsvolumen auf der Route D—E, welches das Ladungsvolumen
auf der Route E=D iibersteigt, herrscht — gemessen an gerade die vollen Kosten jeder
Relsg auf jeder Route deckenden Raten — ein UberschuR an Transportnachfrage in D und
ein Uberschuf} an Transportangebot in E. Also werden ceteris paribus die Raten in D stei-
gen, bis ausreichendes zusitzliches Angebot herangefiihrt ist, und in E sinken, bis das
tiberschiissige Angebot ausgeschieden ist. /

Die Heranfiihrung zusitzlichen Angebots nach D kann nur in der Weise erfolgen, daf}
Schiffe Ballastreisen nach D durchfithren. Damit dies geschieht, ist eine Steigerung der
Raten fiir Transporte auf der Route D—E in einem Ausmaf notig, das die Kosten der
Ballastreisen mit zu decken erlaubt.

Das Ausscheiden iiberschiissigen Angebots in E vollzieht sich in der Form, daf3 es in Ballast
nach D iibergefithrt wird, wozu die dort gestiegenen Raten sowohl den Anreiz als auch
die 6konomische Voraussetzung bieten. Fiir die Nachfrage in E bedeutet dies, daf3 sie min-=
destens die Zusatzkosten deckende Raten bewilligen muB, da sonst das gesamte in E
vorhandene Angebot in Ballast nach D versegeln wiirde.

Es versteht sich von selbst, da diese Zusammenhinge in der Wirklichkeit nicht in voller
Reinheit, sondern nur der Tendenz nach zu finden sind, weil unsere Voraussetzung einer
von anderen Relationen isolierten Relation im Seeverkehr nirgendwo existiert. Infolge=
dessen werden Ballastreisen nach D nicht nur von E, sondern auch von anderswo her, und
B.allastreisen von E nicht nur nach D, sondern auch anderswo hin unternommen, so daf3
die Ratensteigerungen in D und die Ratensenkungen in E nicht notwendig bis an die auf-
gezeigten Grenzen heranzufithren brauchen. Aber es ist wohl hinreichend klar, daf3 dies
nur einen graduellen Unterschied macht, der die prinzipielle Giiltigkeit unseres Risonne=
ments nicht in Frage stellt.

Es zeigt sich somit, daR wir es bei den Zusammenhingen zwischen den Bewegungen der
Frachtfa'.cen fiir Transporte in entgegengesetzten Richtungen mit den allereinfachsten Ge-
setzmifigkeiten von Angebot und Nachfrage zu tun haben und daR wir weder einem

scheinba.r passenden AnalogieschluB noch einer gewagten Definition des Begriffes Kuppel=
produktion vertrauen diirfen, wenn es gilt, dieses Phiinomen zu erkliren.

Iv.

Was b'leibt nach alledem an ,Verbundenem” im Falle von Hinfahrtleistungen und Riick=
fahrtleistungen eines Verkehrsmittels?

Es bleibt — unter den gegenwirtigen Verhiltnissen, die es aus wirtschaftlichen Griinden
nahelegen, ein Fahrzeug, das irgendwo hingefahren ist, oft auch wieder zuriickfahren zu
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Jassen — die unbestreitbare Tatsache, dal} jedem Transport notwendig ein Angebot am
Abfahrtort A vorausging (andernfalls wire der Transport nicht zustande gekommen) und
zwangsldufig ein Angebot am Zielort Z nachfolgt, was bestimmte Konsequenzen fiir die
Preisbildung hat oder doch haben kann, sofern diese frei ist.

Man kénnte dies als ,verbundenes Angebot” bezeichnen, wenn nicht dieser Terminus die
Gefahr mit sich brichte, mit dem Begriff ,verbundene Produktion” verwechselt zu werden,
wie ja bekanntlich im Englischen ,joint supply” und ,joint production” stets als Syno=
nyme gelten.

Dieser Gefahr ist beispielsweise jiingst Helfrich erlegen. Er weist zunichst darauf hin, daf3
im Verkehr ,die Erfiillung einer Nachfrage durch die Hervorbringung einer Leistung schon
als solche ein neues Angebot bedingt, m.a. W. dafl jede Leistung ... das Angebot fiir
eine neue zur Folge hat”, was durchaus richtig ist, fihrt dann aber fort: ,Ubertragen auf
die Giiter produzierende Wirtschaft wiirde dies heiflen, daf3 Erzeugung und Absatz einer
Ware mit Produktion und Angebot eines neuen ... Gutes verbunden ist.”37) Ahnliche
Uberlegungen finden sich bei Roeser, der fiir die Fille unpaariger Verkehrsstrome zunichst
feststellt, ,dafS mit dem Volltransport uno actu das Angebot des Riicktransports entsteht,
das in den genannten Fillen nicht realisiert werden kann”, dann aber — offensichtlich ver=
fithrt durch das hier sachlich unrichtige ,uno actu” — im nichsten Satz vollig unzutreffend
erklart: , Vergleichbar ist diese Erscheinung mit der industriellen Kuppelproduktion . . .” 8)
»Verbundenes Angebot” in dem hier gemeinten Sinne einer durch einen Transportakt be=
wirkten Verbindung zweier aufeinanderfolgender Angebote an zwei verschiedenen Orten
und ,verbundene Produktion” in dem iiblichen Sinne einer gleichzeitigen Produktion
zweier oder mehrerer Giiter in ein und demselben ProduktionsprozeB sind, das kann gar
nicht genug betont werden, durchaus zweierlei. Wohl zieht die Produktion auf der Route
A—Z ein Angebot in Z, nicht jedoch auch notwendig eine Produktion auf der Route
Z—A (oder auf einer anderen, in Z beginnenden Route) nach sich. Das Angebot in Z
kann erfolglos bleiben, die in Z beginnende Fahrt eine Leerfahrt sein, so daf3 ein Produkt,
das mit dem auf der Route A—Z erbrachten verbunden sein kénnte, iiberhaupt nicht ent=
steht. Bleibt das Angebot in Z nicht erfolglos, entsteht also ein zweites Produkt, dann
fehlt es, wie gezeigt, an der Gleichzeitigkeit des Produktanfalls, die, wie ebenfalls gezeigt,
notwendig zum Begriff der verbundenen Produktion gehort.

Aus diesen Griinden sollte man besser den Ausdruck , verbundenes Angebot” fiir die wirt-
schaftlich ,zwangsldufige” Aufeinanderfolge von Angeboten an den Zielorten eines Ver=
kehrsmittels vermeiden und vielleicht sogar ganz darauf verzichten, diesen Sachverhalt mit
einem besonderen Begriff zu bezeichnen.

V.

HeiBt dies alles nun, daf es Kuppelproduktion oder eine andere Form verbundener Pro=
duktion im Verkehrswesen iiberhaupt nicht gibt? Keineswegs.

37y Helfrich, P., Grenzen des Wettbewerbs im Verkehr, in: Ein Kreis um Otto Most. Verkehrswirtschaftliche
Betrachtungen. Hrsg. vom Arbeitsausschuff Verkehr des Deutschen Industrie= und Handelstages (= Schrif=
tenreihe des Deutschen Industrie= und Handelstages, Nr. 77/S), Bonn 1962, S. 37 ff., hier S. 45 (Hervorhebung
von mir, H. S.).

3%) Roeser, O., Marktstruktur, Marktverhalten und Marktordnung im Giiterverkehr, in: Ein Kreis um Otto
Most, Verkehrswirtschaftliche Betrachtungen. A.a.O., S. zo ff., hier S. 24.




96 Horst Sanmann

Wir haben es im Verkehrswesen immer dann mit verbundener Produktion zu tun, wenn
ein Fahrzeug mit einer Fahrt mehr als eine Leistung erbringt, wie dies beim Transport
verschiedener Giiter oder von Personen in verschiedenen Klassen oder von Personen und
Giitern durch ein und dasselbe Fahrzeug der Fall ist. Hier treten die Merkmale der ver-
bundenen Produktion klar zu Tage, nidmlich die Gleichzeitigkeit des Produktanfalls und
die den Leistungen eigene Gemeinsamkeit mindestens eines Produktionsfaktors mit der
daraus folgenden Unméglichkeit exakter Kostenzurechnung.

Zwei Falle sind dabei voneinander zu unterscheiden.

Der eine Fall ist durch jene Fahrzeuge beschrieben, die insofern nicht spezialisiert sind,
als ihre gesamte Ladekapazitit fiir den Transport verschiedener Giiter geeignet ist. Bei
diesen Fahrzeugen hat, sofern sie mehr als ein Gut zugleich transportieren, die verbundene
Produktion die Form der Alternativproduktion, weil Alternativen der Faktornutzung be=
stehen. Volladung vorausgesetzt, kann nimlich (1) nur die im Fahrzeug befindliche Giiter=
kombination (z. B. G;, G,, G;) oder eine andere (z.B. Gy, G;, Gg, G;) befordert und (2)
die im Fahrzeug befindliche Mengenkombination nur in der Weise geindert werden, daf3
bei Steigerung der Menge eines Gutes (z. B. G;) die Menge eines anderen Gutes (z. B. G,)
vermindert wird. Doch ist die Mengenkombination als solche beliebig variierbar, weil tech=
nische Zwangsliufigkeiten fehlen.?9)

Den zweiten Fall kennzeichnen jene mehr als eine Leistung zugleich erbringenden Fahr=
zeuge, die auf bestimmte Transporte spezialisiert sind, und zwar entweder ganz (z. B. Per=
sonenwagen mit Abteilen verschiedener Klassen bei der Eisenbahn) oder teilweise (z.B.
ein Seeschiff mit dem der Personenbefdrderung dienenden Teil). Hier stehen, wie un=
mittelbar ersichtlich, die Produktionsanlagen (Platzkapazititen der verschiedenen Wagen=
klassen bzw. Passagierkapazitit und Frachtriumte des Schiffes) in starrem Mengenverhilt=
nis zueinander. Das heift indessen nicht, daf auch die Produkte in starrem Mengenver=
hiltnis erzeugt werden; denn die Menge jeder der in einem gegebenen Produktionsprozefl
(auf einer gegebenen Fahrt) erzeugten verschiedenen Leistungsarten hingt allein von der
Auslastung der betreffenden Teilkapazitit ab, die frei variieren kann und auflerdem von der
Auslastung der anderen Teilkapazitit(en) v6llig unabhéngig ist. So kann das Mengenverhilt=
nis der Leistungen jede denkbare GroBe zwischen Null und den Grenzen der Teilkapazititen
annehmen4%), ohne daf die Variation der Menge einer Leistung (z. B. Personentransporte
1. Klasse) die Menge der anderen Leistung (z. B. Personentransporte 2. Klasse) irgendwie
beeinfluflt. Das eine (z. B. Personentransporte in der 1. Klasse) ist hier eben keine Alter=
native zum andern (z. B. Personentransporte in der 2. Klasse), beides spielt sich vielmehr
parallel zueinander ab, weswegen diese Form der verbundenen Produktion als Parallel-
produktion zu bezeichnen ist.

Damit sind die Formen, in denen verbundene Produktion im Verkehrswesen vorkommt,
erschopft. Beide Formen, die Alternativproduktion wie die Parallelproduktion, ergeben sich
daraus, dafl Fahrzeuge gleichzeitig mehr als eine Art von Last transportieren und damit
gleichzeitig mehr als eine Leistung produzieren (woraus — nebenbei bemerkt — folgt, dafl

3) Dies mufl Heeckt entgegengehalten werden, der einen Transportakt, bei dem tatsichlich Alternativproduk=
tion vorliegt, als Analogon zur — technische Zwangsldufigkeiten aufweisenden — industriellen Kuppelproduk=
tion auffaft (vgl. H. Heeckt, Zur Frage der Besonderheiten ..., a.a.O., S. 104).

1) Die bereits (vgl. Anm. 28) zitierte Auffassung von Niehans, wonach Personentransporte verschiedener Klas=
sen durch ein und dasselbe Fahrzeug Kuppelprodukte darstellen, ist also falsch, weil bei Kuppelproduktion
ein starres oder doch ziemlich starres Mengenverhiltnis der Produkte vorliegt.
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die verbundene Produktion im Verkehr mit zunehmender Spezialisierung der Fahrzeuge
zuriickgedriingt wird). Ob ein dazu geeignetes Fahrzeug in einem Produktlonsp{oz.e{g rr-1ehr
als eine Leistung hervorbringt, unterliegt jedoch niemals technischen Zwangslauﬁgkeu"en,
so daR das Mengenverhiltnis der verbunden produzierten Leistungen trotz unter Umst'an=
den fester Proportion der Teilkapazititen stets beliebig variabelAist. K}Jppelprodukt1on,
die ja gerade durch diese technischen Zwangslaufigkeiten gekennzeichnet ist, gibt es daher
im Verkehrswesen nicht.
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Zur Frage des kalkulatorischen Zinses in der Verkehrswirtschaft

Von Dirr.=KrM. GERD ABERLE, KOLN

Stellt in den tibrigen Wirtschaftszweigen die Frage der Verrechnung eines kalkulatorischen
Zinses eine Unternehmensentscheidung dar, die autonom und ohne die Notwendigkeit, den
Blick iber das eigene Betriebsgebilde hinaus richten zu miissen, getroffen werden kann, so

zwingen die Eigenheiten der Verkehrsmirkte die Triger des Verkehrswesens, diesem Pro=
blem besondere Beachtung zu schenken.

Die sich verstirkenden Tendenzen, eine Liberalisierung im Verkehrswesen schrittweise zu
realisieren, haben zu einer Wettbewerbslage gefiihrt, die sich mit Konkurrenzsituationen in
anderen Wirtschaftszweigen nicht vergleichen la8t. Das Nebeneinander von privaten und
offentlichen Betrieben und das dadurch bedingte unterschiedliche unternehmerische Risiko
wirft seinen Schatten auf die Tarifbildung. Die Forderung nach kostenechten bzw. kostens

nahen Beforderungsentgelten zwingt auch zur Klirang der Frage der Verrechnung eines kal-
kulatorischen Zinses.

II

,Die Kosteneigenschaft des Zinses ist nur aus dem Wesen und dem Begriff der Kosten ab-
zuleiten. Kosten sind betriebsnotwendiger Gutsverbrauch im weitesten Sinne.”!) Als Guts=
verbrauch ist aber auch der Zins anzusehen. Fiir das Fremdkapital werden die Zinsen zur
Ausgabe, fiir das im Betriebe eingesetzte Eigenkapital entsteht zwar nicht zwingend eine
Zinsausschiittungsverpflichtung, wohl aber ein Nutzenentgang, da dem Unternehmer die
Moglichkeit entgeht, dieses eingesetzte Kapital an anderer Stelle ertragbringend einzusetzen.
»Dieser Ertragsentgang stellt Kosten dar, da auch der Nutzenentgang eine Form des Werte=
verzehrs ist.” ?)

Interessant ist zweifellos der Gedankengang von Ruchti. Als Ergebnis seiner kosten= und
abschreibungstheoretischen Untersuchungen stelle Ruchti heraus, daf8 es Kostenarten gibt,
die vorteilhafter als Ertragszurechnung denn als Giiterverzehr zu verstehen sind. ,Es wiirde
sich damit auch ein Widerspruch im iiblichen Kostenbegriff — Kosten als wertmiBiger Giiter=
und Diensteverzehr — auflosen, der ndmlich, daf es Kosten gibt, denen gar kein Verzehr
zugrunde liegt, wie z. B. bei den kalkulatorischen Zinsen und Wagnissen. In unserem Falle
sind sie nichts anderes als Ertragszurechnung, in Geld ausgedriickt.” 3)

Der Zins hat, wie die Preise der iibrigen Produktionsfaktoren, eine zweifache Bedeutung:
er ist Preis (Knappheitsmafs) und Einkommen. Der Ansatz von kalkulatorischen Zinsen in
der Kostenrechnung trigt zur Verhinderung einer Kapitalverschwendung bei. Es wird eine

1) Mellerowicz, K., Kosten und Kostenrechnung, Bd. I, Berlin 1957, S. 78.
?) Derselbe, a.a.0., S. 78.
3) Ruchti, H., Geldkosten und Mengenkosten, in: Betriebswirtschaftliche Forschung und Praxis, 1951, S. 213.
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Kkostenrechnerische Vergleichbarkeit zwischen Betrieben mit unterschiedlicher Kapitalintensi
tat gewahrleistet.

Es sei an dieser Stelle auch noch auf die inhaltlichen Unterschiede zwischen den Begriffen
kalkulatorischer Zins und Eigenkapitalzins eingegangen, da gerade in der jiingsten Ver=
gangenheit in der verkehrswirtschaftlichen Diskussion terminologische Unklarheiten zutage
getreten sind. Der kalkulatorische Zins wird von der Aktivseite der Bilanz, vom betriebs=
notwendigen Kapital, berechnet. Uber die Ermittlung des der Berechnung zugrundezulegens=
den Kapitals sowie der Errechnung des ZinsfuBSes wird noch weiter unten gesprochen. Die=
ser kalkulatorisch ermittelte Zinsbetrag geht als Gruppengemeinkosten in die Kostenrech=
nung des Betriebes ein, spiegelt sich also in den Selbstkosten der am Markt angebotenen
Betriebsleistung wider. Die zu zahlenden Fremdkapitalzinsen berithren die Kostenrechnung
nicht, sie werden als neutraler Aufwand von den Kosten abgegrenzt, haben also lediglich
fiir die Liquidititsrechnung des Betriebes Bedeutung. Ob eine Verzinsung des eingesetzten
Eigenkapitals erwirtschaftet wird oder nicht, héngt — sofern der kalkulatorische Zinssatz,
der Fremd- und Eigenkapitalzinsen zu beriicksichtigen hat, korrekt ermittelt worden ist —
davon ab, ob der Markt die vom Betrieb angebotenen Leistungen in der geplanten Menge
und zum geplanten Preis abnimmt. Wahrend also der kalkulatorische Zins von einer kon=
kreten Vermdgensmasse als Basis berechnet wird, bezieht sich der Eigenkapitalzins auf die
abstrakte Eigenkapitalposition der Passivseite der Bilanz.

Obwohl auch die LSP4) im Gegensatz zur fritheren LSO die kalkulatorischen Zinsen als
Kostenbestandteil anerkennt und nach vorherrschender Meinung die Kapitalkosten die kal=
kulatorischen Zinsen, die kalkulatorischen Abschreibungen und die kalkulatorischen Wag-
nisse umfassen, wird von einigen Betriebswirtschaftlern der Kostencharakter der kalkula=
torischen Zinsen noch bestritten. Die Ansicht, daf lediglich die Fremdkapitalzinsen Kosten
darstellen, ist, was den wissenschaftlichen Sektor betrifft, nicht mehr anzutreffen, das reine
Ausgabedenken ist iiberwunden.

Die These, daR Zinsen iiberhaupt keine Kosten darstellen, wird u. a. von Seischa.? vertreten.
Er sieht in der Zurechnung kalkulatorischer Zinsen zu den Kosten eine unzulgsmge Aus=
weitung des Kostenbegriffes, die herbeigefithrt wird, ,wenn er mit dem betneb.sfremd'en
Riistzeug des Grenznutzens zu bestimmen versucht Yv1rd. Die Grenznutzenlehre ist Preis=
bildungslehre. Sie fiihrt die Preise auf psychische GroBen (Grenznutzen des Konsumenten)
suriick und will als Lehre vom Gleichgewicht im Markt verstanden we.rden. ... Der Kosten=
begriff der Grenznutzenlehre wird am Preis der giinstigsten ausschelden'den Verwendur}g,
dem Grenznutzenentgang, bestimmt. Es bildet sich somit ein Kostenbegriff, der allg Preis=
bestandteile erfaflt, die betriebswirtschaftlich als Kosten anzusprechendfen ebenso wie 31;&1
Unternehmerlohn, Eigenkapitalzins und Wagnispramie und andere Gewinnbestandteile. . )
Seischab weist darauf hin, daf3 bis heute ein sinnvolles Rechnen mit dem Grenznutzeq nicht
moglich sei und aus diesem Grunde auf Marktpreise zuriickgegriffen werde, denen jedoch
kaum ein echtes Grenznutzenniveau zuerkannt werden konne.

Wenn Seischab feststellt, daB mit der Anerkennung der Eigenkapitalzinsen (Beriicksichti=

gung beim Ansatz des kalkulatorischen Zinses) sich ,die unter bestimmten Voraussetzungen
unsichere Gewinnchance der Kapitalgeber in sichere Einkiinfre aus Zinskosten, selbst bei

4y LSP, Leitsdtze fiir die Preisermittlung aufgrund der Selbstkosten vom 21.11. 1953. . . o
$) Seischab, H., Demontage des Gewinns durch unzuldssige Ausweitung des Kostenbegriffes, in: Zeitschrift fiir
, H.,
Betriebswirtschaft, 22. Jg. (1952), S. 24.
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Fehlinvestitionen, verwandelt”,®) so ist dem nicht zuzustimmen, da es sich um eine irrige
Konsequenzziehung aus der Kosteneigenschaft handelt. Ob die angesetzten Kosten am Markt
durch Ertrige gedeckt werden, bleibt vollig offen; lediglich in Ausnahmefzllen, so bei indi-

viduellen Kostenpreisen (z. B. LSP-Preisen) werden die kalkulatorischen Kosten stets im
Preis ersetzt.

III

Da der kalkulatorische Zins nur von dem fiir die Erstellung der Betriebsleistung notwen=
digen Vermdgen berechnet werden darf, ist die Durchfiihrung einer Kapitalleistungsrechnung
erforderlich. Wird von der Jahresbilanz ausgegangen, so ist darauf hinzuweisen, dafl diese
in der Regel infolge der Beeinflussung durch das Steuerrecht nicht das volle Betriebsver-
mogen zeigt.

Das betriebsnotwendige Kapital setzt sich, in groben Ziigen betrachtet, wie folgt zusams
men:7)

A Betriebsnotwendiges Vermdgen

I. Anlagevermégen

a) Sachanlagevermogen
b) Rechte, Beteiligungen

II. Umlaufvermdgen
a) Sachumlaufvermdgen
b) Geldwerte
abziiglich

B Abzugskapital

Es sind zahlreiche Einzelfragen zu lsen, so

1. die Ausscheidung auBerbetrieblicher (betriebsfremder) Vermogensteile,

2. die Aufldsung stiller Reserven,

3. der Ersatz der bilanziellen durch kalkulatorische Wertansitze,

4. die Ermittlung der durchschnittlichen Kapitalbindung im jeweiligen Rechnungszeitraum,

Neben dem Merkmal des betriebsnotwendigen Kapitals, der Erstellung der Betriebsleistung
zu dienen, ist noch zu beriicksichtigen, daR8 Kapitalbestandteile, die zwar betriebsnotwendig,
aber selbst Ertrige bringen, ausscheiden, wie z. B. Bankguthaben. Auch bereits kalkulato=
risch abgeschriebene Anlagen und vermietete Geschiftsgebdude sind auszusondern.

Die Zinskosten werden mit Hilfe der Faktoren Kapitalsumme, Zinssatz und Zeit ermittelt.
Die Frage der Bewertung der betriebsnotwendigen Vermdgensteile ist zu beantworten, wobei
Schwierigkeiten bei den Sachanlagen und dem Sachumlaufvermogen entstehen kénnen.
Schwantag8) geht vom Grenznutzenentgang durch Aufgabe einer mdglichen anderweitigen

§) Derselbe, a.a.0., 5. 28.

7) So auch Zeidler, F., Betrachtungen iiber eine Kostenart, kalkulatorische Zinsen, in: Zeitschrift fiir handels=
wissenschaftliche Forschung, 1. Jg. (1949), S. 573.

&) Schwantag, K., Zinsen als Kostenfaktor, in: Zeitschrift fiir Betriebswirtschaft, 23.Jg. (1953), 5. 445.
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Verwendung aus. Da durch den Verbrauch eines Gutes zum Zweck der Erstellung der Be=
triebsleistung dem Betrieb ein Nutzenentgang in Héhe des Ersatzwertes des Reproduktions=
oder Wiederbeschaffungswertes entsteht, ist nach Schwantag der Tageswert des investierten
betriebsnotwendigen Kapitals zu verzinsen, der gegeniiber dem Anschaffungswert eine posi=
tive oder negative Wertdifferenz aufweisen kann.

Es wiirde den Rahmen dieser Ausfithrungen iiberschreiten, die Bewertungsprobleme niher
zu untersuchen. Das Umlaufvermogen hat bei Verkehrsbetrieben auch nicht eine anndhernde
Bedeutung wie bei Fertigungsbetrieben. Es sei aber darauf hingewiesen, dafl Mellerowicz?)
als Bewertungsmafistab fir die Kapitalkosten lediglich die Anschaffungswerte (,Aufwand=
prinzip”) zuldBt. Seiner Ansicht kdnnen wir jedoch nicht beitreten, da bei gestiegenen Ka-=
pitalgiiterpreisen bei Ansatz der Anschaffungswerte die Kapitalkosten zu niedrig bemessen
werden. Das gilt insbesondere fiir das Verkehrswesen mit seinen langfristigen Investitionen
und starken Preiserhdhungen (und qualitativen Verbesserungen) der Ersatzinvestitionen.

Die Verzinsung der gegenwirtig im Betrieb noch arbeitenden, dem Verbrauch unterliegen=
den Vermdogensteile kann entweder nach der Methode der kalkulatorischen Restwerte oder
des Ansatzes des halben Neuwertes erfolgen. Wird der kalkulatorische Restwert aus der
jahrlich neu zu ermittelnden Grofle Neuwert abziiglich kalkulatorischer Abschreibungen
berechnet, so entsteht eine sinkende Zinsbelastung, die betriebswirtschaftlich wegen der
mangelnden periodengerechten Aufwandsverteilug nicht befriedigt. In der Praxis wird hius=
fig, um zu einer jihrlich gleichbleibenden Zinsenlast zu gelangen, mit dem ,halben Neu-=
wert” gearbeitet; man stiitzt sich dabei auf die von Schiferl®) durchgefithrte Analyse der
Umschlagsdauer und Nutzungsdauer einer Analyse. Er weist nach, dafy die Umschlagsdauer
immer halb so grof3 ist wie die Nutzungsdauer, so dafy im Durchschnitt das Kapital nur die
Hilfte der Nutzungszeit betrieblich gebunden ist.
Eine genauere Berechnung 1483t sich durchfithren, wenn man den durchschnittlichen Restwert
nach der Formel

K n+1

R —_ e —

2 n
errechnet. (K = Neuwert des Anlagengegenstandes, n = Zahl der kalkulatorisch vorge=
sehenen Nutzungsjahre.)

Ki n+1
2 n

witrde demnach die durchschnittliche jihrliche kalkulatorische Zinsbelastung ergeben. Bei
Annahme einer linearen Abschreibung stellt sich die durchschnittliche jahrliche gleichblei=
bende Belastung auf

K Ki n+1

n 2 n

Es ist jedoch darauf hinzuweisen, daf3 diese Methode, die durchschnittliche jahrliche Summe
des sogenannten Kapitaldienstes (kalkulatorische Abschreibungen + kalkulatorischer Zins)

%) Mellerowicz, K., a.a.0., Bd. II, S. 391 f.
19 Schifer, E., Abschreibung und Finanzierung, in: Zeitschrift fiir handelswissenschaftliche Forschung, 7.7Jg.
(1955), S. 137 ff.
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zu berechnen (als approximative Annuititsmethode bekannt), nicht ganz exaks ist. Finanz=
mathematisch einwandfrei ist lediglich das Rechnen mit dem Wiedergewinnungsfaktor, bei
dem der Neuwert mit dem Wiedergewinnungsfaktor multipliziert wird, demnach

Neuwert (K) - Wiedergewinnungsfaktor
i+ 1)n
G+1r—1

Nur in diesem Fall ist der auf den Zeitpunkt Null bezogene Gegenwartswert (Zeitpunkt
unmittelbar vor Durchfithrung der Investition!)) sdmtlicher Kapitaldienstbetrige gleich
der Neuwertsumme K. Bei der oben dargestellten approximativen Methode trifft das nicht
zu. Fiir das Verkehrswesen liegt die methodische Bedeutung in der langen Investitionsdauer,
welche die Ungenauigkeiten der approximativen Methode stark vergrofert.

Die Differenz zwischen dem betriebsnotwendigen Vermdgen und dem betriebsnotwendigen
Kapital, das bilanziell auf der Passivseite feststellbare sogenannte Abzugskapital, setzt sich
zusammen aus dem Betrieb zinslos zur Verfiigung gestellten Kapitalteilen, wie z. B. Liefe=
rantenkrediten (Fakturenpreis enthdlt bereits Zinsbestandteile zugunsten des Kreditors)
oder Kundenvorauszahlungen. Die vorherrschende Ansicht der Berechtigung des Abzugs-
kapifals wird allerdings von Zeidler'?) und Meier13) bestritten.

Die Hohe des bei der kalkulatorischen Verzinsung anzusetzenden Zinsfufles errechnet sich
aus dem zu zahlenden Zins fiir im Betrieb arbeitendes Fremdkapital sowie der angestrebten
Verzinsung des eingesetzten Eigenkapitals.

Formelmifig 148t sich die Zinsgrofle ermitteln: 14)
Ke-ie + Kp- it

iK =

Ke + Kt
(iK = kalkulatorischer Zinsfuf}, K. = Eigenkapitalbetrag, Ki = Fremdkapitalbetrag, i =
angestrebte Fremdkapitalverzinsung, ie = angestrebte Eigenkapitalverzinsung.) Sind we=

sentliche Teile des eingesetzten Kapitals fiir Zwecke eingesetzt, die nicht der Erstellung der
geplanten Betriebsleistung dienen (betriebsnotwendiges Kapital < Unternehmungskapital),
so kann durch Ansatz des kalkulatorischen Zinses lediglich eine Rendite fiir das betriebs=
notwendige Kapital erwirtschaftet werden. Zur Zinszahlung fiir betriebsfremd eingesetzte
Kapitalteile sind Gewinnbestandteile zu verwenden.

v

Wihrend in der Industrie die Beriicksichtigung der angestrebten Verzinsung des Eigenkapi=
tals bei der Ermittlung des in der Kostenrechnung anzusetzenden kalkulatorischen Zinssatzes
allgemein iiblich geworden ist, mufl diese Frage fiir die Verkehrswirtschaft als noch nicht
gelost gelten. Die hierfiir maf3gebenden Griinde sind mannigfaltiger Natur; sie darzustellen,
wiire das Thema eines gesonderten Aufsatzes; wir wollen uns darauf beschrinken, die Aus-
wirkungen dieses Tatbestandes zu untersuchen.

1y Schneider, E., Wirtschaftlichkeitsrechnung, Tiibingen 1961, S. 16.

12y Zeidler, F., a.a.0., S. 574.

1y Meier, A., Der objektive Kostenbegriff, in: Die Wirtschaftspriifung, 1. Jg. (1948), Nr. 6.
1) Vgl. auch Schneider, E., a.a.0., S. 67.
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Durch die relativ hohe Kapitalintensitdt der Verkehrsbetriebe, insbesondere von Eisenbahn,
Binnenschiffahrt und Luftfahrt, ergeben sich beachtliche Kostendifferenzen, je nachdem, ob
kalkulatorische Zinsen in voller Hche angesetzt werden oder nicht. Bei der Entscheidung,
ob ein Wettbewerbstarif kostenecht ist oder nicht, ist auch die Frage der Verrechnung kal-
kulatorischer Zinsen zu kliren. Die Auseinandersetzungen zwischen Binnenschiffahrt und
Bundesbahn in der jiingsten Zeit basieren zu einem wesentlichen Teil auf der Frage der
Kostenechtheit der angewandten Tarife. Dariiber, ob und in welcher GréBenordnung die
Deutsche Bundesbahn in ihrer Kostenrechnung kalkulatorische Zinsen ansetzt, kann zur
Zeit keine Aussage gemacht werden. 15)

Die Brand=Kommission hatte in ihrer gutachtlichen Stellungnahme eine Eigenkapitalverzin=
sung von 6% (Ausschiittung) und 390 (Riicklage) angesetzt, diese Werte wiren in eine
kalkulatorische Verzinsung einzubeziehen.

Auch Schnettler %) untersucht die Frage einer mdglichen Wettbewerbsverzerrung durch man=
gelnde Berticksichtigung einer Eigenkapitalverzinsung beim Ansatz der kalkulatorischen
Zinsen bei der Deutschen Bundesbahn im Verhiltnis zur Binnenschiffahrt. Es wird jedoch
nicht iiberpriift, inwieweit in der Binnenschiffahrt die kalkulatorischen Zinsen in der Kosten=
rechnung in Erscheinung treten. Das Vorgehen, bei der Binnenschiffahrt lediglich eine Ent=
lastung durch Unterlassung der Verzinsung des in den WasserstrafSen investierten Kapitals
zu sehen, bei der Deutschen Bundesbahn jedoch das gesamte betriebsnotwendige Kapital als
Basis zu verwenden (Schnettler bezieht sich auf die Grofle Eigenkapital), beriicksichtigt nicht,
dafl auch in zahlreichen Binnenschiffahrtsunternehmen, insbesondere bei den Mittel= und
Kleinbetrieben, nicht mit kalkulatorischen Zinsen gerechnet wird. Der Kontenrahmen der
deutschen Binnenschiffahrt!?) sieht zwar den Ansatz kalkulatorischer Zinsen (Basis: Hilfte
der Tagesneuwerte aller Schiffe und sonstigen Anlagen, Aufschlag fiir das durchschnittliche
Umlaufvermégen) vor; da jedoch der Kontenrahmen lediglich von den grofleren Reedereien
angewandt wird, kann von einer einheitlichen Kostenrechnung und Kalkulationsmethode
nicht gesprochen werden.

Auch bei den 6ffentlichen Héfen wird in der Praxis kaum eine Verzinsung des Eigenkapitals
erzielt, obwohl z. B. der § 9 Abs. 5 der Eigenbetriebsverordnung von NW vorschreibt, daf
,mindestens eine marktiibliche Verzinsung des Figenkapitals” erwirtschaftet werden soll.
Die hieraus resultierenden nicht kostendeckenden Gebiihrensitze verschleiern die wahren
Umschlagskosten.'®) Da die éffentliche Hand vielfach nicht auf eine Verzinsung des einge-=

%) Die Angaben der Deutschen Bundesbahn zu dieser Frage sind widerspriichlich. Oeftering spricht davon, daf
im Wagenladungsverkehr der DB volle kalkulatorische Zinsen verrechnet werden (DVZ, Nr. 148, 1962). In
der Stellungnahme der DB zum Steuerbelastungsvergleich Bundesbahn und Binnenschiffahrt von Schnettler
heiflt es (S. 4), daB in der Kalkulation der DB kalkulatorische Zinsen angesetzt werden. Gleichzeitig wird
aber auch der Versuch gemacht, den Nachweis zu erbringen, daf die DB kein zinsberechtigtes Eigenkapital
besitzt. Betriebswirtschaftlich kann die Argumentation der DB nicht anerkannt werden; ein Eingehen auf die
einzelnen Argumente wiirde jedoch den Rahmen dieser Ausfithrungen iiberschreiten. In dem Gutachten von
Heidermann und Schieb iiber das Problem des Kapitaldienstes fiir Kapital der offentlichen Hand (Gottingen
1959) heiBt es (S. 104): ,In der Selbstkostenrechnung verzichtet die Bundesbahn auf die Aufnahme von Zin=
sen. Ein 1952 unternommener Versuch wurde wieder aufgegeben. Wie weit der Kapitalzins bei der Festlegung
der Tarife beriicksichtigt wird, ist angesichts der weitgehend nicht kostenbestimmten Einzeltarife fraglich.”

15) Schnettler, A., Steuerbelastungsvergleich zwischen Bundesbahn und Binnenschiffahrt, Duisburg 1962.

%) Kirchgiisser, Eggert, Kubzig, Schedel, Willers: Kontenrahmen, Leistungs= und Kostenrechnung der deutschen
Binnenschiffahrt, Duisburg 1954, S. 44.

18) Es liegt dem Verfasser eine Stellungnahme eines Wirtschaftspriifers vor, in der festgestellt wird, daB die
Tarife eines &ffentlichen Hafens in Nordrhein=Westfalen um 76 %o erhdht werden miiten, um eine Verzin=
sung des Eigenkapitals in Héhe von 6 % zu ermoglichen!
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setzten Eigenkapitals dringt, private Kapitalgeber jedoch in der Regel nicht bereit sind und
sein diirfen, auf eine angemessene Rendite zu verzichten, sind Wettbewerbsverzerrungen
unvermeidlich,

Wie wenig sich allerdings die wirtschaftliche Denkweise durchgesetzt hat, zeigt auch die
Anmerkung von Gutknecht, die sich auf die 6ffentlichen Nahverkehrsbetriebe bezieht:!9)
,Durch die Einschaltung der Preisbildungsstelle ist das Genehmigungsverfahren (fiir Tarife,
Anmerk. d. Verf.) noch langwieriger geworden. Der Ansatz kalkulatorischer Zinsen oder
kalkulatorischer Abschreibungen wird nur selten zugelassen.”

\Y

Nicht unproblematisch ist auch die Frage des Ansatzes kalkulatorischer Zinsen bei der Fr=
mittlung der Wegekosten und ihrer Verrechnung auf die Verkehrstrager. Wihrend Ritschl20)
(und auch der Bericht der Arbeitsgemeinschaft ,Schiene und Strafle”, genannt Salter-Bericht,
der im Jahre 1932 vom Britischen Ministerium fiir Verkehrswesen eingesetzt wurde), eine
Verzinsung des im Verkehrsnetz (Ritschl denkt primir an das StraBennetz) investierten
Kapitals ablehnt, da das bestehende Stralennetz aus &ffentlichen Mitteln gebaut worden
und nicht als verzinsliche Kapitalinvestition gedacht gewesen sei, wird heute allgemein die
Notwendiglkeit einer Zinsberechnung anerkannt, um die erforderliche Kapitallenkungsfunk-
tion und Vergleichbarkeit in einer volkswirtschaftlichen Kostenrechnung zu gewahrleisten.

Die Gleichstellung der Verkehrstriger im Wettbewerb erfordert eine Verrechnung kalkula=
torischer Zinsen auch von der Bundesbahn. Aber selbst wenn dieser kostenrechnerische Ge=
sichtspunkt beriicksichtigt wird, ist die Tatsache, daf der Eigenkapitalgeber (Bund) auf eine
Verzinsung seines eingesetzten Kapitals verzichtet (verzichten kann), beachtlich. Bei den
konkurrierenden Verkehrstrigern, die zum iiberwiegenden Teil als private Risikotrager am
Markt auftreten, ist die Kapitalbereitstellung eine Funktion der erwarteten und realisierten
Verzinsung. Auch darf bei der Ermittlung des betriebsnotwendigen, in den Verkehrswegen
investierten Kapitals nicht unberiicksichtigt bleiben, daf} Binnenschiffahrt und Kraftverkehr
im Gegensatz zur Bundesbahn nur sehr geringen Einflufl auf den Verkehrswegebau nehmen
kénnen, daB3 gewisse, nicht unbedeutende Investitionen nur mittelbar oder iiberhaupt nicht
auf Veranlassung der Verkehrstriger getitigt werden und daher nicht in voller Hohe als
betriebsnotwendiges Kapital fiir die Ermittlung der kalkulatorischen Zinsen angesetzt wer=
den kénnen.

Nicht geklart ist auch die Frage, wem die durch eine exakte Wegekostenrechnung ermittelten
und verrechneten kalkulatorischen Zinsen der Straflen= und Wasserwege als Ertragsposition
zustehen. Bei den zu zahlenden Fremdkapitalzinsen eriibrigt sich die Diskussion. Da der
Markt die angebotenen Leistungen der Verkehrswege mangels grundsditzlicher Substitutions=
moglichkeit zum geplanten Preis abnimmt, kénnen auch Zinsen fiir das eingesetzte Eigen=
kapital erwirtschaftet werden. Sofern die Abgaben der Verkehrstriger lediglich die Aus=
gaben fiir Unterhaltung und Erneuerung der Verkehrswege sowie die angesetzten kalkulato=
rischen Zinsen decken, ist der Staat als Kapitalgeber zum Empfang der Eigenkapitalzinsen
berechtigt. Die Situation dndert sich, falls die Abgaben zusdtzlich die Finanzierung weiterer

19) Gutknecht, R., Die Betriebswirtschaftslehre der &ffentlichen Nahverkehrsbetriebe, 0.0. 1960, (= Schriftenreihe
des Wissenschaftlichen Vereins fiir Verkehrswesen e. V., Essen, Heft 67), S. 31.
®) Ritschl, H., Die Deckung der Strafenkosten und der Wettbewerb der Verkehrsmittel, Berlin/K&ln 1956.
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Nettoinvestitionen ermoglichen. Neben den Staat treten dann die Binnenschiffahrt bzw. der
Kraftverkehr als Kapitalgeber und sind auf einen Eigenkapitalzins anspruchsberechtigt. Ob
eine solche Verdnderung der Eigentumsverhaltnisse durch zusétzliche Abgaben von Binnens=
schiffahrt und Kraftverkehr einen Fortschritt darstellt, muf3 bezweifelt werden. Neben die
Tatsache, daf die Wegekostenrechnung mit zusitzlichen Berechnungsschwierigkeiten be-=
lastet wird, konnte der Vorschlag treten, den neuen Eigentiimern den ihnen zustehenden
Eigenkapitalzins von den zu entrichtenden Wegeabgaben in Abzug zu bringen. Das wiirde
jedoch die Moglichkeit einer vergleichenden Wegekostenrechnung ausschlieBen und der
Realisierung einer 6konomischen Verkehrskoordination hinderlich sein.
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Angelsachsische Wegekostentheorien im europdischen Blickpunkt
Grundsatzprobleme der Wegekostenzurechnung in der angelsichsischen Literatur
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Das Problem der Wegekosten steht seit langem im Mittelpunkt verkehrspolitischer Dis=
kussionen. Der Versuch, méglichst schnell zu integralen und abschlieRenden Ergebnissen
kommen zu wollen, muf bisher wohl weitgehend als gescheitert angesehen werden.

Im Rahmen der Wegekostenrechnung gilt das Problem der Zurechnung bzw. Anlastung
der Kosten an einzelne Nutzerkategorien als besonders diffizil. Dabei gewinnen das sog.
Nutzenprinzip und das Verursachungsprinzip besondere Bedeutung. Im folgenden wird
der Versucb unternommen, die Vielzahl einzelner Methoden, die sich unter diese beiden
globalen Uberschriften (Nutzen und Verursachung) einreihen lassen, einer nédheren
Uberpriifung zu unterziehen. Dabei ist festzustellen, daf die entscheidenden Vorarbeiten
hierfiir im angelsichsischen Sprachraum geleistet worden sind.

1. Betriebs= und wvolkswirtschaftliche Aspekte

Die.Wegekostenrechnung zerfdllt in der Praxis in zwei Hauptvorginge: einmal in die
Ermittlung, zum anderen in die Zurechnung bzw. Anlastung der Wegekosten.

Die beiden Hauptwege der Kostenermittlung sind bekannt: Streng genommen erscheint
der Ausdruck ,Kosten” iiberhaupt nur angebracht im Zusammenhang mit einer echten
Kostenrechnung; diese wird in der Regel als betriebswirtschaftliches Problem gesehen.
Das ist aber im Grunde nur dann berechtigt, wenn man die Existenz eines t%ik‘civen
»Wegebetriebs” unterstellt, sei es in Form innerbetrieblicher Abgrenzung (wie bei den
Bahnen), sei es im Rahmen der Anwendung betrieblicher Denkkategorien auf Hoheits-
verwaltungen (bei StraBen und Wasserwegen). Die aktuelle Wegekostendebatte, zumal
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in Deutschland, hat diese Methodik so ziemlich implicite als die einzig in Frage koms
mende unterstellt.

Man kann aber durchaus eine umfassende Rechnung aufstellen, die nicht die Wege-
anlagen allein als ,Betrieb” ansieht, der gewissermaflen seine Leistungen an die Ver-
kehrsnutzer verkauft, sondern die als ,integrale Rechnung” eben auch die Kosten der
Verkehrsnutzer, ja u. U. einen Teil der social costs mit einbezieht, wie sie sich aus der
Existenz der Wegeanlagen ergeben. Es ist das eine Denkweise, die insbesondere bei der
Betrachtung des ,Differentialnutzens” bestimmter Wegeanlagen im Vordergrund steht,
50 z.B. in den britischen Studien zur Autobahn London—Birmingham, die nachstehend
kurz geschildert werden sollen.

Wenn man solchermaflen schon im Rahmen einer kostenrechnungsmifBig aufgezogenen
Ermittlung der Wegekosten unterscheiden muf8 nach einer (fiktiv) ,betriebs”=wirtschaft=
lichen und einer (integral) volkswirtschaftlichen Kostenrechnung, so stehen beide letztlich
der haushaltsmifsig-kameralistischen Rechnungsweise gegeniiber, die bisher in der admini=
strativen Praxis vorherrschend ist. Dabei wird man — um willkiirliche Schwankungen der
Aufwendungen im Zeitverlauf zu vermeiden — wohl entweder mit kalkulatorisch=normali=
sierten ,Soll-Aufwendungen” rechnen miissen, oder man kénnte eine kameralistische Ver=
mogensrechnung einfithren, etwa im Sinne der zu Beginn dieses Jahrhunderts in Italien
versuchsweise eingefithrten ,Logismographie”, die eine spate Wiederauferstehung in der
Forderung der Keynesianer nach dem Kapitalbudget im o6ffentlichen Haushalt erfahren hat.

Wie dem auch sei: Es ist vorweg zu erwihnen, daf8 ein erheblicher Teil der angelsichsi=
schen Wegekostenliteratur — vor allem der amerikanischen — diesen kameralistischen
+Kosten”=Begriff seinen Uberlegungen zugrundelegt. Das gilt vor allem fiir die Arbeiten,
die vom US-Handelsministerium (Secretary of Commerce) im Anschlufl an das Highway
Revenue Act vom 29. 6. 1956 (Section 210) unternommen wurden. In den vier Progress
Reports, vor allem aber im Final Report des Secretary of Commerce wird der Kosten=
begriff in der Regel mit den (kameralistischen) Aufwendungen identifiziert, z. T. sogar
eher mit den Ist= als den Soll-Aufwendungen: ,Der Begriff ,Kosten’, wie er in diesem
Bericht zur Verwendung gelangt, bezieht sich in der Regel auf die erforderlichen Auf=
wendungen . .. Sehr hiufig wird dabei Bezug genommen auf die erforderlichen Aufwen-
dungen, wie sie vom Highway Trust Fund in einem bestimmten Jahr getitigt werden
sollen, d. h. tatsdchlich die Einkiinfte, die der Trust erzielen miifite wahrend des gleichen
Zeitraumes. In einem Zeitabschnitt, in dem die Bewilligungen von Haushaltsvoranschligen
auf Bundesebene fiir einige Jahre identisch sind, konnen diese sowie die erforderlichen
Einnahmen und die Kosten bzw. erforderlichen Ausgaben als identisch angesehen
werden...” 1)

Daneben werden allerdings auch andere Kostenbegriffe erwihnt. Das gilt beispielsweise
fiir den ,integral-volkswirtschaftlichen” Kostenbegriff, wenn z. B. die ,Kongestions=
kosten” fiir die Automobilisten oder die social costs generell angesprochen werden: Das
geschieht jedoch nicht eigentlich auf der Kostenermittlungsstufe, sondern gewissermafSen

1y ,The terms ,cost’ and ,costs’, as used in this report, most often refer to required expenditures ... very
frequently the reference is to required expenditures out of the highway trust fund in a given year, which,
in effect, are the revenues required to be put into the trust fund during the same period. During a period
when congressional authorizations of federal aid are identical for several years, the authorizations, the
required revenues, and the costs or required expenditures may be regarded as identical ..
(Final Report of the Highway Cost Allocation Study, Letter from Secretary of Commerce, 87th Congress,
1st Session — House Document No. 54, January 16, 1961.)

”
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?’15 .Vorbereitung fir die Kostenzurechnung, bei der man von den haushaltsmiRig-kamera-
Istlschep Kosten ausgeht. Zuweilen taucht an isolierten Stellen sogar der Zinsaufwand fiir
Straffeninvestitionen auf, jedoch in der Regel nur als tatsichlich gezahlte Zinsbetrige, nicht
als kalkulatorischer Zins.2) ;

Kurioserweise hat man den Zins in einem anderen Sinne, gewissermafSen als Mafstab fiir
den Investitionsnutzen in der Rechnung erwihnt, Der Steuerzahler habe — so argumentiert
man — gewissermafien auf eigene Investitionen nach Mafgabe seiner Steuerzahlung vers
zichtet. Die Zinsen, die auf die von ihm gezahlten Betrdge eigentlich fillig wiren, seien
der MaBstab fiir das Opfer, das er gebracht habe; und darum miisse der Nutzen, d:zr ihm

1aus dena)Wegemvestltlonen erwachse, eben mindestens so grof sein wie dieser Zinsver=
ust ...

Diese Vermengung des Zinsbegriffes mit dem wirtschaftlichen oder »Sozialen” Nutzen fiir
die Gruppe der Verkehrsteilnehmer ist typisch fiir die prinzipielle Aversion gegen eine
,,betriel')swirtschaftliche”, auf kalkulatorischen Kosten basierende Kostenennittlun:s'methm
dik. Diese Aversion kam schon frith in dem Bericht des Straﬁenkostenausschuosses des
USA-Strallenforschungsamtes vom Jahre 1944 %) zum Ausdruck.

,,I?ie Berechnung dkonomischer (d. h. kalkulatorischer, Anmerk. d. V.) Kosten pro Jahr ist
nicht verwendbar fiir die Ermittlung des Sollbetrages an jihrlichen Einnahmen fiir die
Strz.aEen, denn aus solchen Kosten lieRen sich keine Voranschldge fiir die jahrlichen Aus=
sc.htittungen in bestimmten Jahren ableiten, fiir die Einnahmen erzielt werden miissen;
diese Berechnungen sind ferner deshalb nicht verwendbar, weil die ungreifbaren Betrégé
(d. h. kalkulatorischen Posten, Anmerk. d V.), z.B. Zinsbelastungen fiir Strafen mit laus
fender Kostendeckung, niemals bar bezahlt werden.” 5)

Nichts zeigt besser als dieses Zitat, wie weit man hier im amerikanischen Wegekosten=
denken von einer betriebswirtschaftlichen Denkweise in dem Sinne, wie sie in der deut
schen Literatur vorherrschend ist, entfernt bleibt. Diese Aversion gegen eine ,5kono=
mische”, sprich betriebswirtschaftliche Denkweise hat sich insbesondere nach Annaﬁme des
Ge%‘vetzes von 1956 in den USA weitgehend durchgesetzt. Dabei ist zu bemerken dafs zeit=
weilig — so z B. im Bericht des Bureau of Public Roads von 19556) — allenfallsl noch An-
klinge zu einer betriebswirtschaftlichen Rechnung spiirbar werden, wenn hier z. B. das
Abschreibungsproblem erdrtert wird, Aber das geschah praktisch mehr zur Ermittlu.ng' von
Zeitwerten auf die Wiederbeschaffungs= bzw. Ereuerungswerte, die den Voranschligen
zugrunde gelegt werden sollten. ’ °

Die Berechnungsmethoden fiir die Ermittlung der Abschlige von den Neuwerten — zwedcks

2) ,In the factlual .financing of highway improvements interest enters into the calculations only when it has
to be paid.” (Final Report of the Highway Cost Allocation Study, a.a.O., S. 37.)
%) Final Report of the Highway Cost Allocation Study, a.a.O., S. 37,
) Report of Committee on Highway Costs, Proceedings, 29th a i i
. nnual t
hington Do e o , g 9 ual meeting, Highway Research Board, Wa=
%) ,Computations of annual economic costs are not usable fo ini
S r the purpose of determining the required annual
highway revenues because they do not furnish an estimate of the annual disbursements for ?he individu;:l
years for which revenues must be secured, and because the intangible items, particularly interest charges
agamst.pay=as:you=go highways, are never paid in cash” (Report of Committee on Highway Costs, a.a 0.)
— Im Final Report beruft man sich auf diese Argumentation (vgl. part II), T
) Vgl. Consideration for Reimbursement for certain Highways on the Interstate System. Letter form the
Secretary of Cox:nmerce transmitting data ... prepared by the Bureau of Public Roads in Cooperation with the
several State Highway Departments, pursuant to section 114 of the Federal=Aid Highway Act of 1956; 85th
Congress, 2nd Session, House Document No. 301, January 7, 1958, S. g ff. (Tabelle 5). '
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Errechnung von Zeitwerten — sind dabei denkbar einfach: Man unterstellt z. B. fiir Kunst=
bauten eine Lebensdauer von so Jahren, damit einen linearen Abschreibungssatz von 2 %,
und multipliziert diesen mit dem durchschnittlichen Lebensalter bestimmter Strafenab-
schnitte, z. B. 3,7 Jahre: dann erhilt man fiir die Kunstbauten einen ,Entwertungsfaktor”
— wie man hier besser sagen sollte — von 7,4 %, der von den ,Neuwerten” der Anlagen
in Abschlag gebracht wird. Man sieht: das hat mit einer echten Abschreibungsrechnung
nicht viel zu tun.?)

Bei all diesen Betrachtungen ist nicht zu vergessen, dafd die Ermittlungen in den USA sich
nicht allein auf das gegenwirtige Strallennetz erstreckten, sondern auch auf die im Bau
befindlichen Anlagen, z. T. schon auf erteilte Bauauftridge.8) Im Final Report wurden dann
(mit der ,Zurechnungsbasis B“) auch Projekte bis zum 30.6. 1972 in die Rechnung mit
einbegriffen:®) es kam also ausdriicklich der Gedanke einer Entwicklung des StraSennetzes
zur Geltung. Ferner bleibt zu vermerken, daf8 die Rechnung nur fiir die Siraflen, nicht fir
die Wasserwege und Bahnen aufgemacht wurde. — In Groflbritannien hat man sich eigent=
lich sogar nur mit bestimmten Straflen, z. T. allerdings auch generell mit den Grundfragen
der Kostenermittlung und =zurechnung befafit.

2. Die generelle Problematik: ,Marktgerechte” Preise oder Kostenaufschliisselung?

Man muf sich dariiber klar sein, daf diese generelle Zurechnungsproblematik eigentlich
nur noch teilweise die Kostenrechnung beriihrt; im Grunde geht es hier um die Frage der
Preisbildung, wobei die Kostenproblematik insofern eine Rolle spielt, als man nach Me=
thoden der Aufschliisselung der Gemeinkosten auf bestimmte Nutzerkategorien sucht.

Darum sind eigentlich vor der Erdrterung der spezifischen Zurechnungsprobleme zwei Vor=
entscheidungen zu treffen: Finmal muf3 man sich dariiber klar werden, welchen ,Preis”
man fiir die Leistung ,Zurverfiigungstellung von Wegeanlagen” verlangen will — zweitens,
ob ihn der Markt bewilligt. Angesichts der Differenziertheit des Abnehmerkreises liegt
es nahe, von vornherein mit differenzierten ,Preisen” (sprich: Steuer= oder Gebiihren=
sdtzen) zu arbeiten. Aus dieser Optik heraus wiirde eigentlich die Marktanalyse — die Suche
nach den ,optimalen” bzw. zumutbaren Preisen — primir, die Kostenermittlung hitte nur
noch sekundire Bedeutung, ndmlich zur Ermittlung dessen, was eventuell an Uberschiissen
fiir den Wegeeigner — Staat oder Gebietskdrperschaften — dabei herausspringe . ..

Nun ist uns dieses Denken an eine ,Stralenmaut”, die gewissermaflen auf Verbrauchs=
steuerebene die Verkehrsleistung trifft und daraus gar Uberschiisse zdge, in der Theorie
so gut wie abhanden gekommen, obwohl diese Idee in der Praxis stindig wieder auftritt,
z. B. mit den berithmten ,Sockelbetrigen” in der Bundesrepublik. Dennoch miissen wir uns
dariiber klar werden, dafl man zunichst einmal bewufst auf die Anwendung des Markt=
preisdenkens in diesem Zusamenhang Verzicht leisten mufl, ehe man dazu kommt, um
gerade nur die — gegenwirtigen oder zukiinftigen — Gesamtkosten zurechnen zu wollen.
Und es ist noch weiter zu bedenken, daf3 diese Idee des Marktpreises iiberall dort vor=
herrscht, wo in der Praxis die Wegegebiihren nach dem Warenwert bemessen werden: z. B.
in den Kanalabgaben der Binnenschiffahrt. Selbst wenn hier in der Gesamtwirkung eine

7) Vgl. Consideration for Reimbursement ..., a.a.0., S. 5 ff,
8) Vgl. Consideration for Reimbursement ..., a.a.0., S. 9.
%) Final Report of the Highway Cost Allocation Study, a.a.O., S. g ff.
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Kostendeckung gar nicht erzielt wird, so kommt doch praktisch bei einer solchen Wert=
staffelmethodik ein Preissystem heraus, das den einzelnen Transportvorgang nach seiner
Zahlungsfihigkeit trifft; die Kostenermittlung ist hier nur noch insoweit interessant, als
man ihren Globalbetrag mit den globalen Gebiihrenaufkommen vergleichen kann, um Un-
ter= oder (wohl seltener) Uberschiisse festzustellen.

Das Marktpreisdenken in allen seinen Spielarten mufl man also zundchst ausschalten, wenn
man zu einer Zurechnungsmethodik fiir Kostensummen — gleichwie ermittelt — kommen
will. Und dann kommt man zur zweiten Vorentscheidung: es wird die Frage nimlich zu=
gespitzt auf die der Findung von Verrechnungsschliisseln, wie sie z. B. bei der Verteilung
von Gemeinkosten auf einzelne Kostenstellen in der Betriebswirtschaftslehre gang und gibe
sind.

Diese Aufgabe wird noch dadurch erschwert, dafl einmal die Schaffung fiktiver ,Kosten-
stellen” sowohl im Wegenetz als auch nach Benutzungsarten recht viel Willkiir erfordert,
zum anderen aber die Methodik der ,Schliisselfindung” eben nicht nur auf einfache inner-
betriebliche Kriterien gestiitzt werden kann, sondern zuriickgreifen mufl auf eine Vielzahl
technischer, Skonomischer und soziologisch=administrativer Daten. Eben in den vielfiltigen
Versuchen zur Findung solcher ,Mafdaten” liegt das besondere Interesse, dal man der
angelsichsischen und speziell amerikanischen Literatur in dieser Hinsicht entgegenbringen
muf.

3. Die grofien Prinzipien: Nutzen und Verursachung

Eine strenge Aufgliederung nach ,Kostenstellen” in dem hier verwendeten ,iibertragenen”
Sinne miifite zunichst einmal unterscheiden nach Verkehrsteilnehmern und anderen Inter=
essenten am Wegenetz.

Unter solchen ,anderen Interessenten” wiren zu verstehen entweder das Allgemeininter=
esse bzw. die Deckung eines Kollektivbediirfnisses, etwa im Sinne der »Integrationsfunk=
tion fiir Staat und Volkswirtschaft” im Sinne Predéhls, oder aber spezifizierbare Einzel-
interessen: als solche kommen im wesentlichen die der Anlieger bzw. der Eigentiimer der
Anliegergrundstiicke in Frage, deren Werte einen ,induzierten Zuwachs” erfahren. Mit
diesem Gedankengang sind wir schon mitten in der Realisierung des sogenannten ,Nutzen=
prinzips” bzw. des ,Benefit”=Prinzips, das in der angelsichsischen Literatur eine erhebliche
Rolle spielt.

In der deutschen Literatur ist nicht selten eine subtile Unterscheidung versucht worden
zwischen den Begriffen ,Nutzen” und ,Nutzung”: der erstere lafit sich im Englischen mit
benefit, im Franzosischen mit utilité, bénéfice oder avantage retiré wiedergeben. Gewif3 ist
demgegentiber die utilisation, die ,Benutzung”, um eine Schattierung anders zu werten;
aber ,Nutzen” wie ,Nutzung” liegt doch der Gedanke einer Inanspruchnahme, eines Aus=
nutzens oder Vorteilziehens aus dem Vorhandensein einer Anlage zugrunde; und es mag
deshalb ein wenig spitzfindig erscheinen, wenn man hier eine Trennungslinie ziehen wollte,

die ohnehin je nach der verwendeten Sprache anders ausfallen miifte.10)

%) Wir kénnen hier nicht ganz der Auffassung von Bégel zustimmen, der meint, es miisse »von dem Nutzen=
oder Benefit-Prinzip schon deshalb abgegangen werden, weil der subjektive Nutzen objektiv nicht meBbar
ist”. In den USA versucht man gerade, zu einer objektiven Messung des Nutzens zu gelangen. (Vgl. Bégel,
H.D., Die Wegekosten des Kraftverkehrs, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 32. Jg. (1961), S. 40.)
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Benefit= und Benutzungs=Prinzip fallen in der amerikanischen Literatur weitgehend zu=
sammen; die verschiedenen Schliisselgréfien, mit denen hier gearbeitet wird, dienen eben
nur der Messung des Vorteils bzw. der Inanspruchnahme.

Es darf nicht vergessen werden, dafl diese Schliisselgroflen eben auch bei dem anderen
grofen Prinzip, dem der Kausalitdt bzw. der Verursachung, mindestens als Hilfsmafstibe
zur Verwendung kommen kénnen: typisch ist dafiir z. B. der MaBstab der Straflenflichen=
inanspruchnahme, der zweifellos den Nutzen mifSt, aber doch gleichzeitig auch einen Faktor
betrifft, der die StraBlenbreite mit bedingt und damit technisch ,verursacht”.

Es kann und soll an dieser Stelle die schon ohnehin breite Diskussion um diese Prinzipien
in ithrem Allgemeinaspekt nicht vertieft werden: im Grunde sind beide nichts anderes als
allgemeine Uberschriften. Interessant wird es erst, wenn man unter beiden Uberschriften
die einzelnen Varianten subsumiert, die ihnen erst konkreten Inhalt geben!

4. Die ,anderen” Interessenten

Betrachtet man das schwer falbare ,Allgemeininteresse” néher, so ergibt sich eine Vielzahl
von Schattierungen, die in den amerikanischen Studien unter der Bezeichnung non=vehikus=
lirer Nutzelemente aufgefithrt zu werden pflegen, und zwar insbesondere im indirekten
Sinne, als sogenannte transferred benefits. Als solche werden aufgefiihrt die sozialen und
wirtschaftlichen Vorteile, die sich aus verbesserten Verwaltungsleistungen ergeben, z. B. fiir
Feuerwehr und Polizei, Post und Schule, ferner aus einer verbesserten Gesundheitsfiirsorge
bzw. aus &rztlicher Versorgung, endlich auch aus strategisch=taktischen Vorteilen fiir die
Wehrmacht usw. In allen diesen Fillen handelt es sich gewissermaflen um non=vehikulire
Konsequenzen, die aber schlieBlich auf wvehikulirer Inanspruchnahme der Straflen be-
ruhen.1?)

Neben diesen non=vehikuliren Vorteilen stehen andere, die weniger die Allgemeinheit ins=
gesamt als vielmehr konkrete Einzelinteressen beriihren, speziell die der Forderung von
Geschiftsinteressen, z. B. durch die Entfaltung von Industrie= und Handelsbetrieben, denen
Standortvorteile gewidhrt werden im Zuge der Verbesserung des Wegenetzes, sowie durch
die Erhohung der Grundstiickswerte und damit der Mietertrige fiir Geschifts= und Wohn=
bauten sowie auch fiir die landwirtschaftliche Nutzung.

Alle diese Vorteile werden in den ersten Progress Reports noch als Bestandteil der trans=
ferred benefits im Rahmen der non=vehikuldren Vorteile bewertet. In der neueren wissen=
schaftlichen Diskussion wurde — speziell von Garrison von der Universitit des Staates
Washington — noch eine weitere Verfeinerung vorgeschlagen in dem Sinne, daf8 nunmehr
neben wvehikuliren und non=vehikuldren auch noch ,Reorganisations=Vorteile” unterschie=
den werden sollten.?)

Die Grundthese Garrisons ist dabei die, dal3 die Gesamtvorteile, wie sie sich aus verbesser=
ten Straflen ergeben, weit iiber das hinausgehen, was sich z. B. an eingesparten Transport=
kosten — also reinen wehikuliren Vorteilen — ermessen laf3t.

Als Beispiele fiir solche ,Reorganisations-Vorteile” werden angefiihrt: die ErschlieSung

1) Vgl. hierzu First Progress Report of the Highway Cost Allocation Study, 85th Congress, 1st Session, House
Document No. 106, March 4, 1957, S. 104.

12y Garrison, W. L., Berry, B. L., Marble, D. F., Nystuen, ], D., Morrill, R. L., Studies of Highway Develop=
ment and Geographic Change, University of Washington, Seattle, 1959.
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vorstidtischen Baugelindes, neue Einkaufszentren mit Griinflichen, Vergroferung und
bessere Standortgestaltung fiir Industriewerke, Liden und Dienstleistungen, ferner Aus-

weitung der Absatzmirkte, Einsparung von Lagerraum infolge schnellerer und verlafRliche=
rer Liefermoglichkeiten usw.

Im weiteren Sinne gehen dann diese Vorteile iiber in eine Realisierung bestimmter ,eco=
nomies of scale”, d.h. in eine verbesserte Ausnutzung des ganzen Wirtschaftssystems

infolge rationellerer Gestaltung von Betriebsgréfen, die erst durch das verbesserte Transe
portsystem moglich wird.

Nach den Berechnungen von Mohring und Williamson 13) soll z. B. eine hypothetische Sen=
kung der Transportkosten um 25 9% fir die Industrie insgesamt Kostenersparnisse von
5,72 Milliarden Dollar bringen, wovon 11% auf solche Reorganisations=Vorteile ent-
fallen, der Rest auf ,existing use benefits”. In der Verwendung realer Daten diirfte hier
ein gewisser Fortschritt liegen gegeniiber dhnlicher europiischer Studien auf der Basis ab-=
strakterer Input-Output=Analysen, so z. B. von Tinbergen'*) und Bos/Koyck 15)

Eine nahere Betrachtung dieser Reorganisations-Vorteile 138t diese in eine Reihe deutlich
isolierbarer Effekte zerfallen: Da sind zunichst einmal die Moglichkeiten zur Schaffung
okonomischerer Betriebsgrofen fiir Industrie und Handel, die weitere Rdume versorgen,
den knapper werdenden Faktor Boden besser ausnutzen (z. B. fiir Betriebsanlagen, Park-
flichen, Laderampen usw.), bessere Marktanschliisse und Marktversorgungsmdglichkeiten
haben, geringere Lagerbestinde halten und bessere Lagermethoden anwenden kénnen.

Neben diesen gewerblichen Vorteilen stehen spezielle fiir die Landwirtschaft; diese kann
eine Kultivierung bestimmter Anbauarten im Grofmafstab betreiben. Wenn entsprechende
Verkehrsverbindungen gegeben sind, hat man grofSere Auswahl unter anbaufihigen Pro-
dukten (infolge ausgeweiteter Mirkte), spart Arbeitsenergie in Ernte und Absatz, vor
allem durch Heranziehung externer Arbeitskrifte und mobiler Gerite, und kann Grund-
stlicke vorteilhaft an gewerbliche oder Bau=Unternehmer veriufern.

Die Arbeitnehmer gewinnen durch bessere Zuginglichkeit der Arbeitsplitze. Daneben ste=
hen die schon geschilderten Vorteile fiir die ffentlichen Dienste, endlich aber auch Mog-

lichkeiten zur besseren Umgruppierung der Bevolkerung im stddtischen und lindlichen
Raum, Effekte des ,Urbanismus” usw.16)

Zwei Bemerkungen sind zu dem allem erforderlich: Einmal stehen diesen positiven auch
negative Effekte gegeniiber: z. B. die Entwertung innerstidtischer Réume mit City=Bildung,
der Verfall von Massentransportmitteln infolge Ubergang auf den Privatkraftwagen {pro=
voziert durch Dispersion und Distanzierung) u. i.

Sodann sind die Uberginge zwischen non-vehikuliren und Reorganisations=Vorteilen
fliefend. Versteht man unter den ersteren die mehr statischen Anliegerinteressen allgemein,
unter den letzteren die mehr dynamischen +Entwicklungseffekte”, so 1aRt sich doch in der

%) Mohring, H. D., Williamson, H. E., Economics of scale and the Reorganization Benefits of Highway Impro-=
vements, a supplement to: The Nature and Measurement of Highway Benefits, Transportation Research
Center, Northwestern University, Evanston 1960.

") Tinbergen, ]., The Appraisal of Road Construction: Two Calculations, in: The Review of Economics and
Statistics, August 1957, S. 241—249.

%) Bos, H. C., Koyck, L. M., The Appraisal of Investments in Transportation Projects: a Practical Example,
Netherlands Economic Institute, August 1958.

16) Vgl. hierzu Final Report of the Highway Cost Allocation Study, a.a.O., S. 5 ff.
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Praxis beides schwer voneinander trennen. Es kommt hinzu, dafd auch bestimmte FQrmeP
der Fortbewegung auf den Strallen — mindestens die des Fuigingers — als non=vehikulir
mit zu beriicksichtigen wiren. '
Die europiische Praxis hat sich nun meist damit beholfen, mehr oder weniger iiberschligig
— und nicht selten etwas willkiirlich — einfach bestimmte Prozentsitze von den gesamten
Stralenkosten abzuschlagen, um dann zum ,Anteil des Kraftwagenverke'}‘.rs’_’ zu gelaﬂngen:
Was iibrig bleibt, entfiel auf diese ,sonstigen Interessen”, meist einschliefslich FufSginger,
Radfahrer und Pferdefuhrwerke.!?)

Die Amerikaner haben sich mit dieser globalen Methodik keineswegs begniig't: im Gegen=
teil, sie haben sehr groflen Wert auf diesen gesellschaftlich:gesamtwi‘rtschafthchen Aspekt
gelegt im Rahmen ihrer ,economic impact studies”, die z. T. noch }(emeswegs abges.chlos=
sen sind, ihren Niederschlag in einer Vielzahl von Einzelstudien finden und auf die Zu-
rechnungsproblematik stark ausstrahlen.!8) ' ‘
Die Ergebnisse dieser Studien haben sich z. T. auch in Prozentziffern nledergesc.hlagen, die
im Final Report von 1961 zusammengestellt sind und ein sehr viel bunteres B.lld ab.g'gebe'n
als die europaischen Daten: rangieren doch bei Studien vor 1946 die ,Abschlige” fiir die
y,anderen” Interessen (im Gegensatz zu dem Anteil, der dem Kraftwagen zuzu.rechnen
wire) bei sekundidren und lokalen Straflen bis zu 89 %, im Schmtt um 48 %o, bei Inner=
ortsstrallen bis zu 85%o, im Schnitt um 529, bei den eigentlichen Pernverkehr.sstra{gen
allerdings liegen sie im Hochstfall bei 20 %/, im Schnitt bei. 10 %0, .In den Studien nach
1946 hat man bei den lokalen Straflen im Schnitt so gut wie gar"mchts (agf dem Lande
noch etwa 8 %) dem Kraftverkehr zurechnen wollen; bei Sekundirstrafien im 'Inneli'or.t.s‘.:
bereich entfallen auf die ,anderen” Interessen 26 9o, auf dem Lande 41 %0; die Primir=
stralen allerdings will man heute — mit Ausnahme einiger Studien fiir Stadtstraﬁen — 50
gut wie ganz dem Kraftverkehr anlasten.!®) Damit werden bereits bestlr_nmt.(? M.ethoden
als communis opinio vorgezeichnet, die eine vielleicht rationellere Methodlk fiir dle Tren=
nung vehikulirer und non=vehikulirer Interessen bedeuten, als dies bisher bei groben
Schitzungen mdoglich war.

5. Versuch einer Katalogisierung der Zurechnungsmethoden bzw. Verteilungsschliissel

Speziell die amerikanische Literatur zum Wegekostenproblem ist auEerordg}ltlich u.mfa.ng=
reich. Will man die Grundgedanken herausarbeiten, so hat man sich zunichst mit einer
Vielzahl von Begriffen z. T. dhnlicher Klangfarbe auseinanderz_usetzen (z. B: Jrelative” oder
»predominant use”), die keineswegs unbedingt systematisch eingeordnet sm.d; dasi letzte'1.‘e
gilt vor allem von den volumindsen Verdffentlichungen des Kongresses, dl_e Berichte fiir
das Committee on Ways and Means darstellen und in der Form von ,Schreiben de.s Hans=
delsministers” (sprich: Wirtschaftsministers) vorgelegt werden. Dennoch lassen sich aus

17) Vgl. die iibersichtliche Zusammenstellung der Ziffern fiir eine Reihe egropéii.scher Linder bei' [.)urg'eloh, H,
Die Wegekosten des Kraftverkehrs (= Verkehrswissenschaftliche Veroffen-thchungext desl Mlmste.rmms fiir
Wirtschaft und Verkehr Nordrhein=Westfalen, Nr. 45), Diisseldorf 1959. Die Abschlige liegen bei den Ge=
meindestrafen meist um 20 %, bei den hoher klassifizierten zwischen 10 und 15 %b. .

18 i ichti ispiele solcher Studien sind die des Washington State Council for Highway Research,

: Ellleoc:tli‘:cl)l:gos;err‘oagel:sélestreet costs: Part IV. The Benefits of Rural Roads to _Rura[ P.ropert.y, Seattle 1g§6i
ferner: Stanford Research Institute, Economic Impact Study (1960); danebe.n gibt es eine Vielzahl von Ein=
zelstudien (von Curtiss, Walker, Stewart, Adkins, dem Department of Agriculture u. a.).

1) Vgl. Final Report of the Highway Cost Allocation Study, a.a.0., 5. 61d und S. 61 e, Tabellen III und IIT—4.
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diesen Veroffentlichungen eine ganze Reihe von Theorien bzw. Prinzipien herauslesen, die
v;.liederum unter drei Hauptkategorien fallen: einmal die (untereinander verwandten) l;rin=
zipien des Nutzens bzw. des Benutzungsgrades (als VorteilsmaBstab), zum anderen das Ver-
ursachungs= oder Kausalititsprinzip. Nachstehend folgt eine versuchsweise Kategorisierung.

A. Mafsstabe fiir die Wertung , sonstiger Interessen” (aufSerhalb des Kraftverkehrs)
L. Nutzen- oder Vorteilsprinzip
1. Hi.storisches Prinzip (historical or added-expenditure method)
2. Wirtschaftlicher Gesamtnutzen (economic impact approach]

3. Input-‘Output—Methode (input-output-approach of social benefits)
4. Substitutionsnutzen (substitution benefits approach)

II. Benutzungsprinzip
5. Basis-Zugénglichkeit (basic-access or basic-road concept)
6. Relative Nutzung (relative use)
7. Vorherrschende Nutzung (predominant use)
8. Standard-Kosten-Zurechnung (earning-credit system)

B. Mafistibe fiir die Kostenzurechnung innerhalb des Kraftverkehrs

L. Nutzen- oder Vorteilsprinzip

9. Prinzip des Sozialnutzens (principle of social advantages)
10. Prinzip des Differentialnutzens (differential-benefit analysis)

II. Benutzungsprinzip
11. Betriebskosten als NutzungsmabBstab (operating costs as unit of use)
12. Bruttotonnenkilometer als NutzungsmaBstab
(gross-ton-mile costs as unit of use)
13. Fldchenbeanspruchung als NutzungsmaBstab
(space-time consumption costs as unit of use)

M. Verursachungs- oder Kausalitdtsprinzip
14. Prinzip des gesellschaftlichen Gesamtnutzens (social-cost approach)
15. Prinzip der Funktionskosten (cost-function-method)
16. Prinzip der Marginalkosten (incremental-cost method)
17. Wagenachskilometer als KostenverursachungsmaBstab (axle-mile concept)
18. Bruttotonnenkilometer als KostenverursachungsmaBstab
(gross-ton-mile as measure of costs)
19. Fldchenbeanspruchung als KostenverursachungsmaBstab
(space-time consumption as measure of costs)

Selbstverstér}dlich sind zwischen den hier aufgezihlten Methoden zahlreiche Beriithrungs=
pgnkte und Uberschneidungen gegeben. Auch die Unterteilungen nach Prinzipien, vor allem
die Unterscheidung nach Nutzen- oder Benutzungs=Prinzip, mag teilweise spitzfindig er=
scheinen; sie ist hier lediglich beibehalten worden, weil und soweit eine gewisse Unter=
gliederung sinnvoll erscheint. Nachstehend soll lediglich versucht werden, den Inhalt dieser
einzelnen Methoden kurz zu skizzieren und die entsprechenden Autoren bzw. Quellen
Revue passieren zu lassen. Mehr kann angesichts der uniibersehbaren Literaturfiille im
Rahmen einer kurzen Darstellung kaum geschehen; andererseits erscheint es gerade vor=
dringlich, einmal anhand solcher methodologischen Ubersichten die kontinentaleuropiische
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Literatur dahingehend zu {iberpriifen, ob und inwieweit eine Parallelitit in der Methodik
gegeben ist bzw. wiinschenswert erscheint.

6. Die Abgrenzung der ,Allgemeinheits=" und ,sonstigen” Interessen

Praktisch macht man eine Wegekostenrechnung im Straflenverkehr, um den Grad der ,Ver-
antwortlichkeit” dessen herauszustellen, der zahlen kann und soll — nidmlich des Krafi=
verkehrs. Alle anderen ,Beteiligten” oder ,Interessenten” sind nur insoweit von Bedeu=
tung, als man ihren eventuellen ,Verantwortlichkeitsanteil” in Abzug bringen mufs von
der Gesamtsumme der Straflenkosten, um damit den des Kraftverkehrs zu isolieren. Dabei
handelt es sich einmal um den Anteil der ,sonstigen” Verkehrsteilnehmer, zum anderen
um den der ,sonstigen” Interessenten iiberhaupt.

Wenn man alle Arten von motorisierten Fahrzeugen in den Begriff ,Kraftverkehr” einbe=
zieht, so blieben fiir die sonstigen Verkehrsteilnehmer nur Pferdefuhrwerke, Radfahrer und
Fufgiinger iibrig. Die erstere Gruppe kann man als antiquiert iibersehen, die der Fu3ginger
148t sich vielleicht mit dem Allgemeininteresse identifizieren. Die Radfahrer kann man be-
riicksichtigen, indem man entweder spezifische Radfahrwege aus der Rechnung herauslaf3t
oder gesondert berechnet. In den USA spielen sie jedenfalls keine Rolle.

Damit bliebe die grofle Gruppe der ,sonstigen” Interessenten iibrig. Diese umfaf3t einmal
die Allgemeinheit, das ,Staats=" oder ,Sozialinteresse” als solches, zum anderen die spe=
zifischen Aspekte dieses Allgemeininteresses, soweit sie ,nichtvehikulidren” Charakter tra=
gen: z.B. allgemeine Erschliefungs- und Entwicklungsaspekte, Riickwirkungen auf die
Hebung des Wirtschaftsniveaus und damit der Steuereinkiinfte, Herstellung engerer kul=
tureller, sozialer und politischer Kontakte und dergleichen mehr. Es gibt daneben auch noch
,vehikuldre” Aspekte des Allgemeininteresses: diese betreffen u. a. die sozialen und wirt=
schaftlichen Vorteile, die sich auf der Ebene bestimmter Leistungen seitens des Staates, der
Gebietskorperschaften oder der Gemeinden ergeben und mit ,vehikuldren” Mitteln voll=
ziehen: z. B. Feuerwehr, Polizei und generell Sicherheitsdienst, Gesundheitsfiirsorge, drzt=
liche Versorgung, Miillabfuhr, Postversorgung, Schulautobusse usw., ferner die Bedeutung
der Wegenutzung als Leitungstriger fiir die offentliche Versorgung mit Strom, Gas,
Wasser, eventuell auch die Kanalisation. Auch den strategisch-taktischen Schutz durch die
Wehrmacht kann man hierzu rechnen, obwohl gerade der Einsatz schwerer Militarfahr=
zeuge erhebliche Probleme fiir die Strafenabnutzung aufwirft. Generell diirften diese
Aspekte des Allgemeininteresses angesichts ihrer engen Verbundenheit mit klar erfallbaren
»vehikuldren” Trigern wohl doch besser im Rahmen des Kraftverkehrsanteils erfafdt
werden.

In der amerikanischen Literatur werden sie jedoch nicht selten als Teil des Allgemein-
interesses gesehen.2) Der nahezu unwigbare ,Sozials, Gesellschafts=" oder ,Staatswert”
des Wegenetzes bliebe damit als groSe Unbekannte allein im Hintergrund: die Mef3barkeit
dieses Basisfaktors ist kaum gegeben.

7. Der Inhalt der ,sonstigen” Wirtschaftsinteressen

Daneben wire dann zu ermitteln, inwieweit das Wegenetz dem Wirtschaftsleben und
seinen einzelnen Exponenten zugute kommt. Hier haben wir es nun zum ersten Male mit

2y So z.B. im Rahmen der ,transferred benefits” in: First Progress Report of the Highway Cost Allocation
Study, ssth Congress, 1st Session, House Document No. 106, Washington, March 4, 1957, S. 104 ff.
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einem fundamentalen Unterschied in der Anniherungsweise zu tun. Im europiischen Raum
hat man diese spezifischen Skonomischen Riickwirkungen meist ziemlich grofziigig durch

Abzug mehr oder weniger willkiirlicher Prozentsitze von den Gesamtziffern abzutun ver=
sucht.?1)

Die Amerikaner haben sich nun in dieser Frage weit schwerer getan: ja, sie sind an dieses
Problem geradezu mit ,deutscher Griindlichkeit” herangegangen: Dem Volumen nach ent-
fallt fast die Halfte der Arbeit, die in den verschiedenen amerikanischen Progress Reports
geleistet wurde, auf die Erdrterung der Bedeutung dieser ,sonstigen Interessen”, speziell
der ,0konomischen Riickwirkungen” (economic impact), die sich aus der Existenz des
Wegenetzes ableiten lassen.

Es ist dies geradezu der Schwerpunkt im Denken der amerikanischen Okonomen, die sich
mit dieser Materie befassen; und man darf darum vielleicht die Frage stellen, ob nicht im
europdischen Raum die Vorstellung von der Strafe als Produktionsmittel bzw. Betriebs-
anlage fiir den Kraftverkehr etwas zu vorschnell in das Scheinwerferlicht des Hauptinter=
esses geriickt worden ist. Dasselbe gilt dann allerdings in analoger Weise auch fiir andere
Verkehrstréger. — Die Frage nach der gesamtwirtschaftlichen Bedeutung z. B. der Bahnen
ware genau so in neuem Lichte zu sehen.

Vielleicht kime man dann in mancher Hinsicht zu einer Eindimmung des Primates be=
triebswirtschaftlicher Betrachtungsweisen, die hiufig ohne tiefere systematische Uberprii=
fung der Verwendbarkeit ihrer Denkkategorien auf volkswirtschaftliche Zusammenhinge
angewendet wurden — wobei man sowohl der Betriebswirtschaftslehre als auch der Volks=
wirtschaftslehre in mancher Hinsicht einen Bérendienst erwies, wihrend die eigentlich
primidr zustdndige Disziplin, ndmlich die Finanzwissenschaft, mehr oder weniger iibersehen
wurde.

Die amerikanischen Studien haben nicht nur dadurch, daR sie das haushaltswirtschaftlich-
kameralistische Denken ihren Untersuchungen zugrunde legten, der Finanzwissenschaft wie=
der zu alten Rechten verholfen; sie taten es mehr noch dadurch, daf sie auch bei der
Zurechnungsdebatte finanzwissenschaftlichen Kriterien den Vorrang gaben. Dies mag in
der nachstehenden kurzen Ubersicht nicht immer voll zum Ausdruck kommen, zieht sich
aber wie ein roter Faden speziell durch die amerikanischen Berichte.

8. ,Sonstige” Interessen und Nutzenvorteilsprinzip

Bei der Abgrenzung zwischen Kraftverkehrsinteressen und ,sonstigen” Interessen steht
fiir die letzteren das Verursachungsprinzip praktisch nicht zur Debatte; man kann nicht
gut unterstellen, der Anlieger habe die Entstehung der Strafle ,verursacht”, zumal der
Héuserbau meist auf den Straflenbau folgt. Ubrig bleiben somit das Nutzen= bzw. Benefit-
Prinzip und das Benutzungsprinzip.

no

Im angelsichsischen Raum ist die nun schon ehrwiirdige ,historische” These entstanden,
die da besagt, man konne die Linie zwischen Kraftverkehr und ,sonstigen” Interessen —
auch denen der Allgemeinheit — sehr einfach ziehen, indem man fragt: Was war denn
vor dem Erscheinen des Kraftverkehrs da?

#) Vgl. etwa z. B. die Ubersicht iiber deutsche und auslindische Prozentsitze bei Morgenthaler, K., Wollert,
H., Gutachten iiber die Deckung der vom Giiterkraftverkehr verursachten StraBenkosten v. 15. 2. 1958, die
sich in der Gréfenordnung zwischen 67,5 und 91 % bewegen.

Y
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Die These wurde in den dreiffiger Jahren vom sogenannten Salterausschuff22) in Grof3-
britannien entwickelt, der die Ansicht vertrat, der Wert ,alter” Straflenteile entspriche
ungefihr dem ,Gemeinschaftsrutzen” (community use).

In modernerer Fassung hat sie ihre Variation gefunden bei Bonavia23®), der da meint,
man solle die ,alten” Stralen aus der Zeit vor dem Aufkommen des Kraftverkehrs als
,Geschenk der Vergangenheit” (,legacy of the past” — der Ausdruck wurde vom Salter=
Committee gepragt) betrachten und dementsprechend nicht dem Kraftverkehr anlasten. In
der amerikanischen Literatur der Gegenwart wurde der Gedanke — in Anlehnung an mar=
ginale Vorstellungen — in der Fassung der ,added=expenditure method” vorgebracht; er
findet sich in Einzelstudien — so z. B. bei Martin?*) und bei Koenker/Larson®) —, wird
aber im Final Report verworfen, da er ,unrealistisch” sei fiir die neuere Zeit.26)

Weitaus komplizierter sind die Studien fiir den wirtschaftlichen Gesamtnutzen (economic
impact approach). Die Literatur ist hier auflerordentlich umfangreich; sie umfafit speziell
eine Reihe von Arbeiten tber den Nutzen von Verkehrswegen fiir die Landwirtschaft und
die Entwicklung der Grundstiickswerte.?”) Diese Literatur hat eine Zusammenfassung er=
fahren in der ,Economic Impact Study” des Stanford Research Institute. Daneben ist im
Third Progress Report eine zusammengefafite Analyse gegeben worden im Hinblick auf die
Vorteile fiir den Agrarsektor, die industrielle und kommerzielle Entwicklung und Standort=
wahl, die Vorteile fiir Biiroraumstandorte, Wohnungswesen usw.?®) Insgesamt haben diese
Arbeiten ,zwar die Moglichkeit eines Wertzuwachses, der den Straflen zuzurechnen wire,
aufgezeigt, aber nicht selbst solche Messungen durchgefiihrt”.2?) Zudem sind regional be=
grenzte Studien schwer aufeinander abzustimmen.

Weitaus schwieriger noch ist der — in Europa von Tinbergen3®) — eingeleitete Versuch zu
einer Input=-Output=Rechnung, die ,Gesamtvorteile” gegeniiber spezifischen Verkehrsnut=
zervorteilen herausrechnen will.

Als Exponent dieser These gilt in den USA Garrison!). Dabei ist man in den USA der
Ansicht, es miiflten — iiber Tinbergen hinausgehend — auch ,ungreifbare” Vorteile wie die
Erleichterung der Fahrt zum Arbeitsplatz, der Einkaufsfahrt und der Erholung als ,Pro-=
duktions=Output” mit beriicksichtigt werden.32) Eine besondere Variante dieser Rechnungen,

22) Report of Conference on Rail and Road Transport, London 1932, S. 16/17.

%) ,Where the legacy of the past has not involved the creation of government debt so as to interfere with the
present distribution of wealth, for practical purposes it can be treated as though it were capital provided
by nature.” (Bonavia, The Economics of Transport, 2. Aufl., London 1946, S. 23).

) Martin, Financing Kentucky’s Roads and Streets, Bureau of Business Research, College of Commerce,
University of Kentucky, Lexington 1956.

25y Koenker, W, E., Larson, A., Equitable Highway Cost Allocation in North Dakota, Bureau of Business and
Economic Research, University of North Dakota, Grand Forks 1956.

%) Final Report of the Highway Cost Allocation Study, a.a.O., S. 7.

¥ Tennant, I. L., The Relationship between Roads and Agriculture in New York, Cornell University, Ithaca
1929.

Cgurgtiss, W.M., Use and Value of Highways in Rural New York, Cornell Uriversity, 1936.

Walker, W. P., County Road Use and Finance in Maryland, College Park, 1942.

Stewart, C. L., Improved Highways and Land Values, University of Illinois, Urbana 1936.

Adkins, W. G., Economic Effects of the Camp Creek Road Improvement, Texas Transportation Institute,
College Station, 1958.

Ferner eine Reihe von Studien des US=Department of Agriculture (1958—1960).

) Third Progress Report, 2. 3. 1959, S. 34 ff.

) Final Report of the Highway Cost Allocation Study, a.a.O., S. 78.

39 Tinbergen, J., The Appraisal of Road Construction, a.a.O.

81) Garrison, W. L., Berry, B. L. u. a., Studies of Highway Development and Geographic Change, a.a.O.

32) Final Report of the Highway Cost Allocation Study, a.a.O., S. 72.
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insbesondere im Hinblick auf ,induzierte Vorteile” und Kostendegressionen im Rahmen
von ,economies of scale” in verschiedenen Industriezweigen, stellen die Arbeiten zum
Thema der ,reorganization” oder ,substitution=benefits” dar.3?)

9. Benutzungsprinzip und ,sonstige” Interessen

Praktischere Ergebnisse zeitigt die Anwendung des Benutzungsprinzips. Seine vier Vari=
anten beruhen mehr oder weniger auf dem einfachen Grundgedanken, daf man einen Teil
des Wegenetzes — die Neben- oder Zufahrtstrafen — eben den ,sonstigen” Interessen,
speziell den Anliegern zurechnet und die Kosten des iibrigen Netzes dem Kraftverkehr.

Dabei geht die Theorie der ,Basic Road” davon aus, daB in jeder Strale — auch in den

Hauptstraflen — ein solches den Anliegern zurechenbares , Wohn=" oder ,Zufahrts”=Element
stecke.34)

Die Idee des ,predominant use” vereinfacht noch weiter und mochte z. B. Gemeinde= und
landliche Straen den Anliegern und kommunalen Steuerzahlern, also Grundbesitzern und
Geschaftsleuten, zurechnen.3%) Dieser Gedanke ist aber nun sehr verfeinert worden in der
srelative use method”, die anhand genauer Definitionen fiir ,through traffic”, ,neighbor=
hod traffic” and ,access traffic” die Anlieger- und Fernverkehrsinteressen getrennt be-
wertet. Die Methode wurde vom Federal Coordinator of Transport begiinstigt; zahlreiche
Studien in amerikanischen Einzelstaaten folgten diesem Gedanken, der den Finanzierungs=
methoden fiir den Straflenbau nahe kam 3¢)

Die letzte Verfeinerung erfuhr dieser Gedanke in der komplizierten ,earnings-credit=
method”, die davon ausgeht, dall allen Straflenkategorien jeweils Steuermittel aus den
Steuerleistungen der einzelnen Kategorien von ,Interessenten” in einem bestimmten Ver=
héltnis ,zugerechnet” werden. Dabei wird angenommen, daf die ,sonstigen” Interessen
zu allen StraBenkosten soviel beitragen miissen, wie jeweils fiir die Unterhaltung der Zu-
gangs=, Verbindungs= und Wohnstrallen, des sogenannten ,Basissystems” (,bottom sys=
tem”) notwendig wire, wenn es die gesamte Lange des ganzen Strallensystems (in Meilen
ausgedriickt) erfassen wiirde. Das Steueraufkommen des Kraftverkehrs (Kraftfahrzeug- und
Treibstoffsteuer) wird dann wiederum allen Straflen so zugerechnet, wie es zur Erhaltung
des ,Spitzensystems” (,top system”) der Haupt= und Fernstraflen notwendig wire, und
zwar nach Maflgabe der darauf geleisteten Fahrzeugmeilen.37)

Die Amerikaner meinen, dafy dieses komplizierte System, das einer detaillierten Beschrei=
bung bedarf, dem Gedanken der ,Standardkosten” nahekime, was von der europiischen
Terminologie her gesehen nicht ganz leicht zu verstehen ist.

) Mohring, H. D., Williamson, H. F., Economics of Scale and Reorganization Benefits ..., a.a.O.

%) So bei Simpson, H. D., Highway Finance, Study for the Ohio Program Commission, Columbus 1951;
Griffenhagen and Associates, Highway Finance and Taxation in New York, Albany 1950.

%) Vertreten vom Commissioner of Public Road Thomas H. MacDonald in den Jahren 1932/33; ferner von
Charles L. Dearing in: American Highway Policy, Washington 1941.

%) Hauptvertreter: Ross, W. D., Financing Highway Improvements in Louisiana, Baton Rouge 1955. Ferner:
Board of Investigation and Research, Public Aids to Domestic Transportation, House Document No. 159,
79th Congress, 1st Session, Washington 1944. Detaillierte Beschreibung in: Final Report of the Highway
Cost Allocation Study, a.a.O., S. 111 ff.

) Detaillierte Beschreibung in: Final Report of the Highway Cost Allocation Study, a.a.O., S. 6y, 122 ff.; Prota=
gonisten aufler Ross und Hennes: Nelson, J. C., Dodge, W. H., Financing North Dakota’s Highways, Bis=
marck 1952; Hall, W. L., and others, Financing Modern Highways for Montana, Helena 1956.
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10. Aufgliederung der Kosten innerhalb des Kraftverkehrs nach dem
Nutzen= oder Vorteilsprinzip

Fiir die Bemessung des Kraftverkehrsanteils an den Gesamtkosten (im amerikanischen,
d. h. hier kameralistischen Sinne) kommt das ,benefit”=Denken fiir die ,vehikuliren”
Vorteile in zwei Formen zum Tragen; dabei ist der Gedanke des ,social impact” oder des
allgemeinen Sozialnutzens, wie er sich auch fiir den Kraftverkehr ergibt, schwer zahlen=
mibBig erfalbar. Man kann etwa die Analyse, wie sie im Third Progress Report beziiglich
der Verkehrsanteile der einzelnen Fahrzeugtypen auf bestimmten Straflenkategorien ge=
geben wurde, auffassen als eine Anwendung der Idee der ,social impact studies” auch

innerhalb des Kraftverkehrs.8)

In der Hauptsache aber kommt das Nutzenprinzip zur Geltung mit der Theorie der soge=
nannten ,differential benefits”. Hier haben wir es mit einer These zu tun, die speziell in
Grofbritannien im Rahmen des Road Research Laboratory entwickelt wurde, und zwar
anhand der Untersuchung bestimmter Autobahnstrecken.?)

Dabei wird der ,Vorteil” (,benefit”) aus Neuinvestitionen in fiinf Einheiten gemessen:
Ersparnisse an Unterhaltungskosten fiir die Strafe, Ersparnis an Betriebskosten fiir die
Fahrzeuge auf besseren (und weniger blockierten) Straflen, Ersparnisse an Arbeitszeit, Ver=
ringerung notwendiger Fahrzeugbestinde (vor allem fiir Lkw) und Verminderung von Un=
fillen. Dabei konnen diese ,Ersparnisse” auch negative Form annehmen, d. h. es kdnnen
Kostenerhohungen bei einzelnen Posten eintreten, die sich dann in Ersparnissen bei den
anderen niederschlagen: Z.B. kdnnen bessere Straffen mehr Unterhaltung erfordern und
grofere Geschwindigkeiten ermoglichen, womit dann die Kosten der ersten beiden Kate-=
gorien steigen, was sich wiederum in ,Ersparnissen” bei den drei anderen Kategorien nie=
derschligt.

In den USA finden diese britischen Studien ihr Gegenstiick in der Methode, die zuerst vom
Oregon State Highway Department4®) entwickelt wurde und mit vier Kategorien rechnet:
Betriebskosten, Zeitkosten, Unfallkosten, Subjektive Kosten (Anspannungen und Unannehm=
lichkeiten beim Fahren). Als Hauptelemente fiir Ersparnisse durch Neuinvestitionen werden
folgende aufgezihlt: Verminderung der Entfernung zwischen Ausgangs= und Endpunkt
der Fahrt, Verbesserung der Straflenoberfliche, Verminderung von Steigungen und Ver=
minderung von Kurven, Verbesserung der Trassierung iiberhaupt und Beseitigung von
»Flaschenhilsen”, Kreuzungen und anderen Hindernissen.

Die Vorteile einer solchen Methode liegen in dem Versuch zur Erfassung der Kosten im
weitesten Sinne; ihre Nachteile sind aber gerade darin zu suchen, daf§ sie in Geld mef3bare
Kosten mit anderen, subjektiv=unwégbaren verkoppeln. Zudem diirfte die Methode nur
eine MeBbarkeit der relativen ,Vorteilsverteilung” speziell auf Fahrzeugkategorien bei
neuen Straflen bzw. beim Ausbau bieten, kaum bei allen Straflen. Im First Progress Report
bezeichnete man sie als ,vielversprechend”, aber noch wenig ausprobiert (,relatively un=
tried”).41)

) Vgl. Third Progress Report, a.a.0., S. 5 ff., speziell 5. 22,

) Road Research Laboratory, The London=Birmingham Motorway (Road Research Technical Paper No. 46)
DSIR, London 1960.

) Oregon State Highway Department, An Analysis of the Highway Tax Structure in Oregon, Technical Bul=
letin No. 10, Salem 1938; ferner: Bureau of Public Roads, A Factual Discussion of Motortruck Operation,
Regulation and Taxation, Washington D.C. 1951, Appendix VI, S. 106—~108.

4y First Progress Report of the Highway Cost Allocation Study, a.a.O., S. 116 (vgl. die Analyse ab S. 112).
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11. Kostenaufgliederung im Kraftverkehr nach dem Benutzungsprinzip

Sehr vereinfacht wird die Problematik, wenn man sich auf einen einheitlichen Schliissel
festlegen kann, der auf alle Fahrzeugkategorien anwendbar ist und nach dem die Gesamt-
straflenlasten — und zwar hier nur die ,geldlich mefbaren” — aufzuteilen wiren: Das
ist der Fall beim Prinzip des Brutto-Tonnenkilometers (bzw. der Brutto=Tonnenmeile),
fir das man in europdischen und speziell deutschen Studien soviel Vorliebe feststellen
kann.

Die Schwichen dieses Prinzips sind durchaus bekannt: Einmal 1a8t sich der Brutto=Ton=
nenkilometer pro Fahrzeugtyp nur unter Zuhilfenahme einer Reihe von Annahmen
schitzen, und zwar im Hinblick auf die Unterstellung eines bestimmten Verhiltnisses
zwischen Netto= und Bruttogewicht (dies schwankt z. B. beim Lkw mit Vollauslastung je
nach Typ zwischen 1,2 und 1,8), ferner bestimmter Auslastungsgrade, Geschwindigkeiten
und Laufleistungen usw.42)

U. a. wird selbst von solchen Autoren, die den Brutto=Tonnenkilometer als Schliissel
bisher bevorzugten, darauf verwiesen, daf3 er schr grob ist, vor allem insoweit er einen
Tonnenkilometer beim Lkw gleichsetzt mit einem Tonnenkilometer beim Pkw, ohne
den niedrigeren Achsdruck, die bessere Federung des letzteren, Uberschreitungen der
Belastungsgrenze der Straflendecke und Verursachung von Riickstau durch den Lkw zu
beriicksichtigen.43)

Die Amerikaner neigten zunidchst dazu, den ,Brutto=Meilen=Schliissel” als einen Mafistab
fiir den ,Nutzen” bzw. ,Vorteil” (,,value of service”) zu betrachten.*4) Dies Prinzip wurde
bei ihnen speziell vom Board of Investigation and Research vertreten und wurde dann
bei einer Reihe von Autoren populér.®s)

Schon im First Progress Report wird jedoch gesagt, daf3 die ,theoretische Begriindung der
Methode . . . unsicher” sei. In der spdteren Diskussion im Final Report wird der Haupt=
ton auf den Charakter der Methode als ,BenutzungsmaBstab” (,unit of use”) gelegt. Die
Kritik lduft darauf hinaus, die ganze ,Strafenfinanzierung wiirde damit auf die einfache
Idee eines Verkaufs von Tonnenmeilen iiber die Theke” reduziert; weder die Stiarke der
Strallendecke noch die Kosten der Straflenfliche variiere in Abhingigkeit von der Brutto=
last, und nicht diese, sondern der Achsdruck und manche anderen Elemente seien ent=

scheidend.4¢)

Damit allerdings geht man bereits zur Erdrterung des Verursachungsprinzips iiber und
verlaflt den reinen ,Benutzungsmafistab”, der noch mit dem Vorteilsprinzip verwandt ist.
Jedenfalls hat man der Brutto-Tonnenkilometer=Studie in den amerikanischen Berichten
sehr viel Platz eingerdumt.

Sieht man nun den Brutto-Tonnenkilometer als NutzungsmaBstab an, so mufl man an-

42) Vgl. die Darstellung der Schwierigkeiten bei: Leibbrand, K., Die anteiligen Fahrbahnkosten des Strafen=
verkehrs, in: Schweizerisches Archiv fiir Verkehrswissenschaft und Verkehrspolitik, 6. Jg. (1951), S. 327 ff.

) Vgl. Morgenthaler, K., Wollert, H., Gutachten iiber die Deckung der vom Giiterkraftverkehr verursachten
Stralenkosten, a.a.O., S. 19 ff.

) Vgl. First Progress Report of the Highway Cost Allocation Study, a.a.O., S. 116.

) Vgl. Zettel, R. M., Financing Modern Highways for Michigan, Lansing 1955; ferner die Studien des
Committee on Highways (Sacramento/California 1946), des Colorado Highway Planning Committee (1950),
der University of Utah (1950), des Committee on Highways und des State Council fiir Highway Research im
Staate Washington (Olympia 1950 und Seattle 1956) u. a.

) Vgl. Final Report of the Highway Cost Allocation Study, a.a.O., S. 229 ff.

Angelsdchsische Wegekostentheorien im europiischen Blickpunkt 121

gesichts all dieser Mangel sagen, dal andere Mafistibe vielleicht fiir die Bemessung des
,Vorteils” oder auch des Benutzungsgrades sinnvoller wéren. Bei innerbetrieblichen Ver-
rechnungen von Gemeinkosten dienen nicht selten Summen direkter Kosten — z. B. Lohn=
summen — einzelner Kostenstellen als Verrechnungsschliissel fiir die Umlage der ,joint”
oder ,common costs”. Als solche wiirden sich im vorliegenden Falle die Betriebskosten=
summen der einzelnen Fahrzeugkategorien anbieten.

Dieser Gedanke ist dann auch vom Highway Research Board in seinem Bericht ¢ a%?) her=
ausgestellt worden: er wiirde zu einer Kostenverteilung fithren, die fiir den Pkw ungiinsti=
ger und fiir den Schwerlaster erheblich giinstiger wére als das Brutto=Tonnenkilometer=
Prinzip.*8)

Der Gedanke scheint bisher noch wenig ausgereift zu sein; auf jeden Fall ist wohl weit=
gehend iibersehen worden, daf8 hier eine unmittelbare Analogie zu innerbetrieblichen
Verrechnungsmethoden gefunden werden kénnte. Andererseits kann kein Zweifel dariiber
bestehen, dal eben dieses Problem zur Debatte steht: Kann man iiberhaupt betriebswirt=
schaftliche Methoden auf diese iiberbetrieblichen Probleme zur Anwendung bringen?

Im First Progress Report war darauf verwiesen worden, daf8 die ,Theorie, wonach die
Steuerbelastung von Kraftfahrzeugen auf Fahrzeuge verschiedener Typen und GrofBe nach
MaBgabe der durchschnittlichen Betriebskosten jeder Fahrzeuggruppe zu verteilen sei,
wenig Gunst bei denen gefunden habe, die das Problem der Gerechtigkeit bei der Strallen=
besteuerung betrachten .. .”.49)

Immerhin ist an verschiedenen Stellen in den US-Berichten der Mafistab der ,operating
costs” aufgetaucht, sei es auch als Teilproblem (Treibstoff= oder Reifenkosten) bzw. als
Hilfsgrofe.s?)

Der BetriebskostenmaBistab kann insbesondere Anhaltspunkte liefern fiir eine Milderung
der Belastung von Schwerfahrzeugen, die sich aus einem reinen Brutto=tkm-Prinzip
ergeben wiirden: so jedenfalls argumentieren manche Gegner des Brutto=Tonnenkilometer=
Schliissels in den USA!5Y)

Noch weniger zur Geltung kommt in den offiziellen Berichten das Prinzip der Straflen-
flicheninanspruchnahme, das ebenfalls zunichst als benefit=Maflstab gesehen werden
kénnte. Die ,Space=Time-Method” ist jedoch immerhin als ernsthafte Bezugsgrofie wieder=
holt in der Diskussion herausgestellt worden.??)

12, Verursachungsprinzip und Kraftverkehr

Endlich kommt dann als Kostenverteilungsgrundsatz das Verursachungs= oder Kausalitdts=
prinzip zum Tragen. Hier ist zunichst einmal die Vorfrage zu stellen, wie man diesen
Gedanken der ,Verursachung” auffassen soll. Mufl man fragen: ,Wer hat den Anlafl

4) Saal, C. C., Time and Gasoline Consumption in Motor Truck Operation. Highway Research Board Special
Paper 9a, 1950.

4) Vgl. hierzu die Zusammenstellung von Vergleichsziffern anhand der amerikanischen Literatur bei:
Otto, H., und Krause, R., Verkehrs= und finanzpolitische Aspekte zur fiskalischen Belastung von Kraft=
fahrzeugen und Kraftverkehr (= Deutsches Institut fiir Wirtschaftsforschung, Sonderheft 45), Berlin 1959,
S. 50 ff.

49) First Progress Report of the Highway Cost Allocation Study, a.a.O., S. 116.

%) So z.B. im Final Report of the Highway Cost Allocation Study, a.a.O., S.231.

%) Vgl. Final Report of the Highway Cost Allocation Study, a.a.O., S. 232.

%2) Vgl. A Factual Discussion of Motortruck Operation, Regulation and Taxation, Department of Commerce,
Bureau of Public Roads, Washington 1951, S. 109.
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zur Entstehung der Straflen (bzw. einer bestimmten Strafle) gegeben?” oder mufl die
Frage heiflen: ,Welcher Fahrzeugtyp verursacht den oder jenen Kostenanteil?” 53)

In der Regel wird das Verursachungsprinzip im zweiten Sinne verstanden. Dabei gibt es
nun wieder zweierlei Losungen: einmal kann man die ,gesellschaftlichen Kosten” im
weitesten Sinne mitrechnen, d. h. Kosten der Kongestion, der Standortverlagerung, bis hin
zu den sozialen Konsequenzen und zu den Unfallkosten. Es wire dies eine besondere
Variante der ,Economic Impact Studies”, die bereits weiter oben behandelt wurden
unter dem speziellen Aspekt des Nutzen= bzw. Vorteilsprinzips.

In dhnlicher Weise kénnen noch zwei weitere Mafistibe — Brutto=Tonnenkilometer-Prinzip
und ,Space=Time Method” ~— unter Verursachungsgesichtspunkten gesehen werden. Aller=
dings treffen gerade beim Brutto=Tonnenkilometer-Prinzip alle bereits genannten Ein=
winde zu, und der Final Report sagt hierzu: ,Die Verwendung der Brutto-Meilen-Methode
wird als einzige Losung fiir die Frage der Verteilung der Verantwortlichkeit in der Kosten=
verursachung auf verschiedene Straflennutzergruppen nicht empfohlen.” 51)

Der Zusammenhang zwischen Verursachungsidee und Straflenflicheninanspruchnahme
ist nur sehr lose; er kann nur dann bedeutsam werden, wenn man etwa — wie es in der
Literatur verschiedentlich geschieht — die Meinung vertritt, fiir die Straflenbreite sei
eigentlich mehr der Pkw — mit seinem Spitzenbedarf — verantwortlich; und wenn aus
technischen Griinden iiber die ganze Stralienbreite hinweg die gleiche Didke von Ober=
und Unterbau gehalten werden misse wie sonst fiir schmélere Straflen, die nur dem Lkw
dienten, so sei das eben nicht dem letzteren, sondern dem Pkw anzulasten. — Gegen

solche Gedanken spricht allerdings eventuell die ,Kongestions=” oder Riickstau-Funktion
des Lkw.

Damit blieben als ,neu” im Rahmen des Verursachungsprinzips eigentlich der ,Marginal=
gedanke” (incremental solution) und das Prinzip der Funktionskosten.

Eine marginalistische Losung setzt zunichst voraus, dal man sich dariiber klar wird,
welche ,zusitzlichen” Kosten durch die Intensitit in der Strafenbenutzung entstehen.
In der Vergangenheit pflegte man vielfach nach einer alten Faustregel anzunehmen, dafl
rund zwei Drittel aller Erneuerungskosten auf den reinen Zeitverlauf — Wettereinfliisse,
Verwitterung usw. — zuriickzufiihren sei, nur ein Drittel auf die Einwirkung seitens des
rollenden Verkehrs. Wieweit diese Aufteilung nun wirklich gerechtfertigt wire, a3t sich
eigentlich nur experimentell feststellen. Daher datieren die zahlreichen Analysen von
Stralendeckenabnutzung, die in den USA von einer Reihe von Autoren®®) unternommen
wurden und —nach den nicht ganz schliissigen — Maryland=5%) und WASHO=Road-Tests%%)
— in den AASHO-Tests gipfelten, deren achtbindige Ergebnisse inzwischen der okono-=
mischen Auswertung harren.

53) Es soll hier nicht ndher eingegangen werden auf den feinen Unterschied zwischen ,Verursachung” und ,Ver=
anlassung”, wie er z. B. im sog. Professorengutachten zur Wegekostenmethodik (Methodische Probleme der
vergleichenden Wegekostenrechnung fiir Schiene, StraBe und Binnenwasserstrafe, Nov. 1962, Manuskript)
gemacht wird. Gemeint ist letztlich das, was der Franzose mit dem Begriff der causalité bezeichnet.

) z. B. Westergaard, H. M., Computation of Stresses in Concrete Roads, Washington 1925; Kelley, E.F.,
Application of Results of Research, in: Public Roads, July and August 1939; Bradbury, R.D., Reinforced
Concrete Pavements, Washington 1938; Spangler, M. C., Stresses in the Corner Region of Concrete Pave=
ments, Towa 1942; Portland Cement Association, Concrete Pavement Design, Chicago 1951.

8) Road Test One — Maryland Highway Research Board Special Report 4, Washington 1g952.

6) The WASHO Road Test, Highway Research Board Special Report 18, Washington 1954 (und: Report 22,
1955)-
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Eine detaillierte Beschreibung aller dieser Untersuchungen findet sich im First Progress
Report.”) Da die Ergebnisse des AASHO-Tests jedoch erst abgewartet werden mufSten,
hatte man im Final Report ganz darauf verzichtet, die ,Incremental Method” iiberhaupt zu
diskutieren.®®) Diese Zuriickhaltung ist allerdings in der wissenschaftlichen Diskussion
nicht befolgt worden.

In der Zwischenzeit sind die Probleme der Marginalmethode in einer Reihe wissenschaft=
licher Werke aufgegriffen worden. Das geschah u. a. durch Knight, der die Frage aufwarf,
wie denn nun eigentlich die Marginalkosten, die ein Verkehrsteilnehmer verursacht, fiir
ihn fiihlbar gemacht werden konnten. Dabei verwendet er das Beispiel zweier alternativ
befahrbarer StraBen®?): ,Stérungen und Riickstau, die sich aus dem Hinzukommen eines
Lkws zum Verkehrsstrom auf der engen und guten StraBe ergeben, wirken sich in gleicher
Weise auf Kosten und Leistungen aller Lkw auf dieser Strafle aus . . .” Knight weist
dann nadh, daR die Uberfithrung weniger Lkw auf die breite und schlechte Strae einen
erheblichen Gewinn fiir den Gesamtverkehr darstellen wiirde, bis der einzelne Lkw auch
wieder einen ,Marginal-Charakter” einnimmt, indem er unter Umstinden die ohnehin
schlechtere Strafle noch weiter zerstdrt.

Mit dieser Frage wird das Marginalproblem von der Fahrzeugeinheit her angepackt; gleich=
zeitig wird das Problem aufgeworfen, ob die Konstruktionsart und Unterhaltungsintensitit
einer gegebenen StraRe richtig gewertet worden ist im Hinblick auf den zu erwartenden
Verkehr. Ein GroRteil der StraRenzerstdrung, die Schwerlastern zugeschrieben wird, diirfte
darauf zuriickzufithren sein, daB die betreffenden StraSen urspriinglich eben nicht fiir
solchen Verkehr gebaut wurden.

In AnschluR an die Gedanken von Knight ist die Theorie der ,incremental costs” weiter
ausgebaut worden in dem Sammelwerk der Cowles Commission. In Kapitel 4 untersucht
M. Beckmann die Fragen der StraRenkapazitit und unterscheidet dabei im Sinne Pigous
private und soziale Marginalkosten. Dabei kommt er im AnschluB an Pigou und Hotelling
zu der Auffassung, daR im Sinne der Theorie Pigous ein ,richtig ausgewihltes Mafl an
differenzierter Besteuerung” das einzige Mitiel sei, um zu vermeiden, dal die sozialen
Marginalkosten fiir eine bestimmte Fahrzeugmeile grofer ausfallen, als die privaten
Marginalkosten.6?)

Wenn mit diesen Gedankengingen die Theorie der ,gesellschaftlichen Gesamtkosten” in
marginaler Form wieder aufgegriffen wird, so ist das nicht unbedingt der Fall in den
neueren Arbeiten von Meyer und Peck, die in Kapitel IV des Bandes CVII der Studien des
Department of Economics of Harvard University die Marginaltheorie erdrtern. Dabei
kommt bei dieser Betrachtungsweise ein wenig der ,historische Gesichtspunkt” zum
Tragen, denn man unterstellt, daf8 die Straflen eben urspriinglich fiir den leichten Verkehr
bzw. den Pkw gebaut seien. In diesem Sinne werden gewdhnlich zwei Kostenkategorien
unterschieden: Einmal die Basiskosten, die dafiir erforderlich sind, ein normales Maff an
Leichtverkehr zu tragen, und andererseits die zusitzlichen Kosten fiir den Schwerverkehr.
Meyer und Peck halten die hierbei iibliche Methode, wobei die Basiskosten allen Verkehrs=

57) First Progress Report of the Highway Cost Allocation Study, a.a.O., S. 66 ff.

%) Vgl. Final Report of the Highway Cost Allocation Study, a.a.0., Hinweis S. 188 (Abschnitt IV—B des Be=
richtes wurde einstweilen ausgelassen).

8y Knight, F. H., in: Readings in Price Theory, Chicago 1952, S. 162 ff.

80) Beckmann, M., Kap. 4 in: Studies in the Economics of Transportation (Published for the Cowles Commis=
sion), New Haven 1956, S. 83 ff.
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teilnehmern und die zusitzlichen Kosten dem Schwerverkehr angelastet werden, fiir etwas
grob: ,Die Mischung von Nutzentheorie, Durchschnittskostendenken und Grenzkostens=
besteuerung, wie sie sich mit dieser Anniherungsweise ergibt, mag vielleicht politisch
ihren guten Sinn haben, ist aber als nationaldkonomisches Theorem mindestens zweifel=
haft.” Sie unterscheiden demgemif3 zwischen den Grundkosten, die weitgehend den An-
liegern zufallen sollten, der ersten Grenzkostenschicht, die Leichtverkehr und Pkw anges=
lastet werden sollte, und den zweiten, dritten und weiteren Grenzkostenschichten, die
die verschiedenen Stufen des Schwerverkehrs treffen. Dabei grinden sie ihre Auffassung
auf der Uberlegung, daR selbst dann, wenn es keinen Fernverkehr gibe, die Anlieger
Stralen nétig hitten, um Zugang zu ihren Grundstiicken zu haben; zweitens wiirde selbst
dann, wenn aller Lkw=Verkehr verschwinde, die Nachfrage nach Straflen bei den Pkw-
Benutzern immer noch sehr groB sein, wihrend umgekehrt beim Verschwinden des Pkws
allenfalls nur bestimmte HauptstraBen iibrig blieben und diese wohl starke Straflendecken,
aber geringere Breiten haben miifiten. Beide Autoren weisen jedoch auf das Problem des
Achsdrucks und die Bedeutung der laufenden Studien hin.61)

Nun stellt sich die ganze Frage der Grenzkosten in der Praxis sehr viel schwieriger als
in der Theorie: Das ist insbesondere von Sargent betont worden, der darauf hinweist, daf}
eine Steuerbelastung auf der Grundlage der Marginalkosten weitgehend ausgeschaltet
wiirde durch die ,enormen Schwierigkeiten zur Identifizierung langfristiger marginaler
Gemeinkosten und deren genaue Bezifferung”.%?)

Die Gedanken von Meyer und Peck, aber auch die von Beckmann haben eine geradezu
heftige Gegnerschaft bei dem britischen Professor Walters von der Universitdt Birming=
ham gefunden. Walters spricht sich zunichst einmal im Prinzip gegen den Marginal=
gedanken aus. Die Preisbildung nach den Marginalkosten ,,ist keineswegs eine so wiin=
schenswerte Losung, wie dies nach Pigou, Beckmann w. a. im Hinblick auf den Straflen=
verkehr erscheinen mag. Wenn man die ,Preise’ (sprich: Steuerbetrige, Anmerk. d.V.)
erhoht, so mul man damit rechnen, daf die Nachfrage nach den Leistungen des nichsten
Wettbewerbers wichst . .. Die Eisenbahnen sind aber bekannt dafiir, dafl sie ihre Preise
iiber den Grenzkosten ansetzen, mit Ausnahme der Spitzenzeiten . . . Nehmen wir diese
Eisenbahnpreispolitik als gegeben an, so miifiten wir die Steuern und Gebiihren fiir die
Straflen auch so ansetzen, daf die ,Preise’ (fir die Leistung ,Strafe”, Anmerk. d. V)
generell {iber den Grenzkosten liegen. Fiir eine leistungsbewuBte Zurechnung diirfre die
Grenzkosten=Preisbildung in den meisten Fillen nur als Mindestgrenze dienen kénnen.” 63)

Zwei Bemerkungen diirften hier am Platze sein: Erstens wiirden Walters’ Einwinde in
dem Mafe nicht mehr zutreffen, in dem sich bei den Bahnen (etwa nach franzdsischem
Vorbild) eine Preisbildung nach den Grenzkosten durchsetzt. Zweitens scheint der Begriff
der Grenzkosten auch in dieser Diskussion nicht ganz geklart: Walters meint hier offenbar
die kurzfristigen Grenzkosten bei unverinderter Kapazitat, nicht die ,Sprungkosten”.

Diese letzteren will er aber offenbar in seiner Kontroverse mit Meyer und Peck in den
Vordergrund stellen: Diese beiden Autoren hatten die Ansicht vertreten, die Steuern
auf Fahrzeuge im innerstidtischen Verkehr miiiten eigentlich niedriger sein — letztlich

) Meyer, J. R. und Peck, M.]., Kapitel IV in: The Economics of Competition in the Transportation Indus-
tries, Cambridge (Mass.) 1959, S. 70 ff.

%) Sargent, J. R., British Transport Policy, Oxford 1958, S. 101.
9

%) Walters, A. A., The Theory and Measurement of Private and Social Cost of Highway Congestion, in: Eco-
nometrica, Vol. 29, No. 4, October 1961, S. 684.
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deswegen, weil hier infolge hoher Fahrzeugdichte die Gesamtkosten durch viele Ein.heit‘en
(Fahrzeuge, Fahrzeug-km, Achs-km oder Brutto-tkm) zu teilen wiren, also fiir die ein=
zelne Schliisselgrofie nicht viel tbrig bliebe4).

Demgegeniiber stellt Walters das Problem gerade auf die langfristigen Kosten ab, wenn
er meint, man miisse im Gegenteil die Steuern bzw. Gebiihren fiir iiberlastete. Str.a{gen,
d. h. gerade fiir den innerstddtischen Verkehr, besonders hoch ansetzen.%) ]?abe1 wmcF er
Meyer und Peck vor, sie hielten die ,Kosten zur Erstellung der StrafSen” fur- wesent}lcn;
diese seien aber uninteressant fiir die Frage, wie man die Steuerpolitik formulieren miisse,
damit man zu einer optimalen Nutzung des heutigen StralSennetzes kime. Walters meint,
die reinen Kosten der Reparatur von Stralendeckenschiden seien unwichtig neben den
marginalen social costs z.B. der Kongestion, und Meyer und Peck héitt_en das Marginal:
prinzip falsch angewandt. Es will scheinen, als ob die Logik Walters ihn gelbst eigent-
lich zur Wiirdigung der ,Entwicklungskosten” fiihrt, d. h. zu den Kosten fiir die zukunft.lge
Erweiterung des Straflennetzes, die als ,langfristige Grenzkosten” besonders hoch sind
und gerade seine These von der Hoherbelastung des innerstédtisd‘}en Verkehrs recht:
fertigen wiirden. Die ,praktische Welfare=Okonomie” Walters’ lduft _1m_G‘runde auf.eme
Anhebung der Treibstoffsteuern, speziell fiir den Pkw, hinaus, wobei die hohen sozialen
Kosten des ruhenden Verkehrs (Parkproblem) eine grofle Rolle spielen.®)

Diese Gedanken sind eine logische Fortfithrung der groflen Tradition J. M. Clarks, der
zuerst die Forderung nach Beriicksichtigung der ,langfristigen Differentialkosten des
anwachsenden Verkehrs” aufstellte.?) Diese pragmatische Annidherungsweise war in
neuerer Zeit angesichts der stark theoretischen Auseinandersetzungen um die Relation
zwischen Fixkostenanalyse und Marginaldenken in England etwas zuriickgetreten; fiir die
Erdrterung dieser speziell von Lewis %) ausgeldsten und von Autoren wie Munby %9), Paul,
Reynolds u. a. fortgefiihrten Diskussionen bleibt jedoch in dieser Darstellung kein Ra_t_lm.
Es bleibt sodann an letzter Stelle die sogenannte ,Cost=Function=Method” zu er&rtern.
Sie geht davon aus, dafd sich alle Straflenkosten in eine von drei Kategorien einordnen
lassen:

a) Kosten, die je nach Fahrzeuggrofle und -gewicht variieren;

b) Kosten, die zwar nach der Inanspruchnahme der Straflen, aber nicht nach Fahrzeug und
Gewicht variieren;

¢) sonstige Kosten.

Die Kosten der ersten Kategorie (,weight=function costs”) werden dabei nach Brutto=

Tonnenkilometern aufgeteilt, die der zweiten (,travel=function costs”) nach Jahreskilometer=

leistungen oder eventuell Achskilometern, die der dritten nach Fahrzeugeinheiten.”?)

) Das diirfte der Sinn der Argumentation bei Meyer und Peck (a.a.O., S. 269 ff.) sein.

85) Walters, A. A., The Theory and Measurement ..., a.a.0., S. 685. ) ) ) .

%) Vgl. Walters, A. A., Empirical Evidence on Optimum Motor Taxes for the United Kingdom, Applied Statis=
tics, Vol. X, No. 3, 1961, S. 157.

§7) Clark, ]. M., Studies in the Economics of Overhead Costs, Chicago 1926, S. 281/282.

%) Lewis, W. A., Fixed Costs, in: Overhead Costs, 2. Aluﬂ., L;nd(c;n 1951, %9:435 Receipte; Reynolds, D. ]

69 nomic Assets; Paul, M. E., Covering Costs by Receipts; , D],

) gf)lgl:%rxfl))'lel;nﬂs Z}f‘ePlI(aZi\iigaihgclomprovement of the Road System, sdmtlich in: Builetin (.)f the O.xford_ Uni=

versity Institute of Statistics, Vol. 22, No. 4, Nov. 1960 (vgl. auch die Ausgabe der gleichen Zeitschrift zu
Eisenbahnproblemen vom Februar 1962). )

) Vgl. hierzu First Progress Report of the Highway Cost Allocation Study, a.a.0., S. 89, und Final Report
of the Highway Cost Allocation Study, a.a.O., S. 189.
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Von der Marginalmethode unterscheidet sich die ,Cost=Function=Method” dadurch, daR
sie fir die Kosten der ersten Kategorie nicht nur Ingenieurdaten verwendet; sie i/st in
Studien des Stralenverkehrsgewerbes?), aber auch in mindestens zwei Studien amerikani=
scher Einzelstaaten’?) zum Tragen gekommen.

Mit dieser letzten Methode ndhern wir uns den eklektischen bzw. gemischten Verfahren
wie sie bei der ECE, vor allem aber auch in schweizerischen und 6sterreichischen Studier{
zur Anwendung gelangten. Man mag angesichts der Vielzahl der hier aufgezihlten
Methoden fast geneigt sein, einem solchen Eklektizismus den Vorrang zu geben.

*

Wenn hier der Versuch unternommen wurde, die im angelsachsischen Sprachraum gangi-
gen Haupttheorien im Hinblick auf die Zurechnung und Anlastung von Wegekosten Revue
passieren zu lassen, so konnte dies nicht viel mehr darstellen als eine Literaturiibersicht.
Eine vertiefte Behandlung der wichtigsten Haupttheorien erfordert Einzeldarstellungen
in denen vor allem die praktische Anwendbarkeit der einen oder anderen These unte;‘
Beweis gestellt werden konnte. Es wire wiinschenswert, daf8 mit Hilfe solcher Einzeldarstel=
lungen eine gewisse Abstimmung oder Synchronisierung der Terminologie wie der Grund=
satzarbeiten beiderseits des Atlantik zum Tragen kdme.

) z. B. die Studien der Giiterfernverkehrs=Unternehmer von Illinois (1952), North Dakota (1952), Virginia
(1953), Kansas (1954), Kentucky (1954).

) Vgl. Ross, W. D., Financing Highway Improvements in Louisiana, Baton Rouge 1955, und Koenker, W.E.,
Larson, A.]., Equitable Highway Cost Allocation in North Dakota, Grand Forks 1956.
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Buchbesprechungen

Ein Kreis um Otto Most, Verkehrswirt-
schaftliche Betrachtungen, anldflich des
80. Geburtstages vom Arbeitsausschufl Ver=
kehr (EKA) des Deutschen Industrie= und
Handelstages iiberreicht (= Schriftenreihe
des Deutschen Industrie= und Handelstages,
Nr. 77 ), Bonn 1962, 104 S.

Dem Jubilar, dessen Verdienste um Verkehrs=
wissenschaft und praktische Verkehrspolitik
1961 und 1962 mehrfach Anla zu ehrenden
Gedenken gaben*), widerfihrt mit dieser
Festschrift eine Wiirdigung seiner 32 Jahre
wihrenden fruchtbaren Tatigkeit im ,Arbeits=
ausschuf Verkehr” des Deutschen Industrie=
und Handelstages, dem er seit seiner Griin=
dung (,Eisenbahn = Kraftwagen = Ausschuf3”)
als Vorsitzender, heute als Ehrenprdsident
angehort. Acht Beitrdge aus der Feder publi
sistisch mehrfach hervorgetretener Verkehrs=
referenten der Kammern sind sowohl der Er=
Srterung grundsitzlicher Fragen der Verkehrs=
ordnung als auch der Darstellung spezifi=
scher Verkehrsprobleme und der Verbands=
titigkeit gewidmet.

Den Reigen der ersten Gruppe von Beitridgen
erdffnet Stélting (,Verkehrsordnung und
Grundgesetz”), der sich mit der Vereinbarkeit
verschiedener Zulassungsbeschrankungen im
StraRenverkehr und dem Grundrecht der
freien Berufswahl in einem Uberblick iiber
die bisherige Rechtsprechung auseinander=
setzt. Daran anschlieBend resiimiert Roeser
die Merkmale von ,Marktstruktur, Marktver=
halten und Marktordnung im Giiterverkehr”
mit einer deutlichen Tendenz in Richtung auf
eine Liberalisierung der Verkehrswirtschalft.
Seine Begriindung der Nichtverdffentlichung
sog. Sonderabmachungen neben den offent=
lichen Margentarifen (,um zu verhindern, dafs
sich die Konkurrenz alsbald an diese anpaft

*) Vgl. hierzu u.a. die Festschrift fiir Otto Most,
,Verkehr und Wirtschaft”. Hrsg. vom Zentralverein
fiir deutsche Binnensdiiffahrt. Binnenschiffahrts=
Verlag, Duisburg=Ruhrort 1961, 257 S. (siehe auch
Besprechung in dieser Zeitschrift, 33. Jg. [1962],
S. 179 ff.).

..”) ist iiberraschend. Es ist sicher keine
Frage, daf man aus den Strukturverhiltnissen
der Verkehrsmirkte auch andere preispoli=
tische Folgerungen ziehen kann. Von einer
gewissermafen entgegengesetzten Position
her versucht Helfrich eine Verdeutlichung des
ordnungspolitischen Problems. Sein tiefschiir=
fender und wohlabgewogener Beitrag iiber
,Grenzen des Wettbewerbs im Verkehr” zeigt
einmal sehr klar, daB ein echter Widerspruch
zwischen dem Leitbild des modernen ,Vor=
sorgestaates” und einem vollig dem Wettbe=
werb iiberantworteten Verkehrssystem be=
steht, Zum anderen fithrt ihn eine Reihe
von ,verkehrsimmanenten Besonderheiten”
schlieRlich dazu, fiir die wirtschaftlich=opti=
male Arbeitsteilung im Verkehr eine ,Coope=
ration” zu fordern, ,die weit iiber das heutige
MaR der gegenseitigen Erginzung hinaus=
gehen miifte”. Das Spiel der wettbewerbli=
chen Substitutionsverhiltnisse geniigt nicht
der Tatsache, daB der Verkehr ,Grundleistun=
gen fiir die Gesamtheit” (Basisfunktion) er=
bringen muf. Dieser zweifellos zutreffende
Gedanke, daB das Verkehrswesen ob seiner
Allgemeinheit und Verklammerung aller
Mairkte, hierin dem Geldwesen in der Tat
verwandt, GroRe und Richtung des Wirt=
schaftswachstums bestimmt, hat denn ja auch
im Bereich der europiischen Wirtschaftsinte=
gration schon frithzeitig Anla zu Uberlegun=
gen gegeben, welche Ordnung des europdi=
schen Verkehrswesens den Zielen der EGKS
und EWG angemessen sein miiBte. Kolath
(,Die Besonderheiten des Verkehrs, Aus=
gangsiiberlegungen zur gemeinsamen Ver=
kehrspolitik der EWG”) unterzieht den Weg
und die vorldufige Formulierung dieser Ge=
danken an Hand der Denkschrift der Koms=
mission (1g62) einer kurzen kritischen Ana=
lyse, die die Meinungsverschiedenheiten unter
den EWG=Partnern deutlich macht.

Dem problematischen Begriff der ,Nahzone im
Giiterkraftverkehr” widmet Linden einen lén=
geren, mit vielen Beispielen empirisch unter=
mauerten Beitrag. Das Interesse an einer Be=
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griffsklarung resultiert nicht allein aus der
Tatsache, da die ,Nahzone” zum Gegen=
stand spezieller verkehrspolitischer Regelun=
gen geworden ist. Daneben spielt ndmlich die
Verkehrsdichte gerade in der ,Nahzone” eine
Rolle bei der Bestimmung der Wirtschafts=
stirke bzw. =schwiche eines Raumes. Es ist
daher ohne Zweifel sehr verdienstvoll, die
strukturbedingten Anderungen der ,Nah=
zone” und die sie bestimmenden Faktoren in
ihrer ganzen Vielfalt dem Leser vor Augen
gefithrt zu haben. Eine Darstellung des
geplanten ,Autobahnsystems in Siidwest=
deutschland” (Neutz) schlieBt sich an, und ein
Uberblick tiber ,Die Verkehrsarbeit der Indu=
strie= und Handelskammern im II. Weltkrieg”
von Fricke beendet diese kleine, gleichwohl
gewichtige Festschrift, die davon Zeugnis gibt,
,dafl der Geist, den Prof. Most dem EKA von
Anfang an aufgeprigt hat, auch heute noch
... in diesem Kreise herrscht” (Uhlig).

Prof. Dr. H. 5t. Seidenfus, Gieflen

Kantzenbach, Erhard, Die Harmonisierung
der Montan-Transporttarife unter Beriick-
sichtigung der gemeinsamen Verkehrs-
politik im Rahmen der EWG (= Ver=
kehrswissenschaftliche Verdffentlichungen
des Ministeriums fiir Wirtschaft, Mittel=
stand und Verkehr Nordrhein=Westfalen,
Heft s0), Diisseldorf 1962, 64 5., 6,—DM.

Die Aufgabe dieser Studie liegt in der Ana=
lyse der von der Hohen Behdrde der Mons=
tan=Union geplanten Harmonisierungsmaf3=
nahmen auf dem Gebiet der Montan=Trans=
porttarife und in der Uberpriifung dieser
Mafnahmen auf ihre Ubereinstimmung mit
der innerhalb der Europiischen Wirtschafts=
gemeinschaft auf dem Gebiete des Verkehrs
gemeinsam zu verfolgenden Politik.

In der ,Herstellung eines freien und funk=
tionsfahigen Wettbewerbs” auf dem Ver=
kehrsmarkt sieht Kantzenbach ,das nahe=
liegendste Mittel” (S.14), auch auf diesem
Markt annihernd handelsoptimale Verhilt=
nisse, d.h. eine kostenminimale Leistungs=
struktur zu schaffen. Daraus zieht Kantzen=
bach TFolgerungen fiir die Tarifgrundsitze
der Eisenbahnen unter besonderem Hinweis

darauf, daf sich als Aufgabe der Wett=
bewerbspolitik ergibt, die Eisenbahnen auch
in ihren Monopolreservaten zu einer Tari=
fierung zu zwingen, als ob sie im Wettbe=
werb stiinden. (Im Kraftverkehr und im
Binnenschiffsverkehr eriibrigten sich derartige
MabBnahmen zur Erzielung einer ALS=OB-=
Verhaltensweise, da hier offenbar die markt=
morphologischen Voraussetzungen fiir eine
Wettbewerbsordnung gegeben seien.) An den
fiir die Eisenbahnen entwidelten Tarif=
grundsdtzen mift Kantzenbach sodann die

HarmonisierungsmaSnahmen der Hohen Be=
hérde.

Als Grundlage fiir den Tarifaufbau im Eisen=
bahnverkehr wird die Vorstellung der Nor=
mierung eines normalen Transportfalles, eines
,Basistransportes”, entwickelt. Einen Hinweis
auf die tatsdchliche Praktizierung der Idee
eines ,Basistransportes” als Bezugsgrofie fiir
ein Tarifsystem bringt Kantzenbach nicht.
Es sei daher angemerkt, dafl eine solche Idee
erst jiingst eine den Vorstellungen des Vers
fassers weitgehend entsprechende Konkreti=
sierung in dem fiir den Giiterfernverkehr in
Frankreich entwidkelten Tarifsystem gefun=
den hat. Die bei der Variierung der Trans=
portbedingungen (also abweichend vom Ba=
sistransport) die Kosten beeinflussenden und
generalisierbaren Faktoren werden durch vier
Staffelkriterien Dberiicksichtigt. So fordert
Kantzenbach neben einer kostenorientierten
Entfernungs= und Mengenstaffel eine kosten=
orientierte Giiterstaffel und eine Intensitits=
staffel. Um auflerdem der Eisenbahn eine
auf die Elastizitit der Nachfrage abgestellte
preispolitische Verhaltensweise zu ermdgli=
chen, soll den Bahnen innerhalb von Min=
dest= und Hochstgrenzen (Spannentarife) ta=
rifarische Freiheit zugebilligt werden. Ein
solches System konnte auf die Vielzahl der
heute notwendigen Ausnahmetarife verzich=
ten. Hierzu wire aber zu sagen, daB3 eine
solche Feststellung nur eine formale, termi=
nologische sein kann, wenn damit nicht so=
gleich ein Wandel in der Zielorientierung
(von Ausnahmetarifen) angesprochen werden
soll; materiell, d.h. hinsichtlich der Anzahl
der Tarifpositionen wird sich auch in einem
Spannentarif keine wesentliche Anderung er=
geben. Die Betriebsstruktur der Eisenbahnen
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zwingt zur Fixierung eines Anwendungstarifs
fiir den Normalfall. Alle Abweichungen vom
Anwendungstarif bediirfen aber ebenso einer
Fixierung, da sie schlechterdings nicht der
individuellen Entscheidung der den Trans=
port abfertigenden Dienststelle {iberantwor=
tet werden konnen.

Die von der Hohen Behdrde geforderten
Magnahmen der Einfithrung und Vereinheit=
lichung der grofen Mengenstaffel, der Ver=
cinheitlichung der Tarifrelationen zwischen
den Vertragserzeugnissen und die Verein=
heitlichung der Entfernungsdegression wers=
den einer Untersuchung unterworfen. Die
Arbeit basiert auf der Erkenntnis, dafi die
HarmonisierungsmaBnahmen nicht eine An=
gleichung der absoluten Tarifhdhen und
keine unbedingte Vereinheitlichung der un=
terschiedlich gewachsenen Tarifstrukturen
oder ihrer Tarifelemente zum Ziele haben
konnen, sondern daB jede Harmonisierung
bei der Entwicklung einheitlicher Tarifbil=
dungsgrundsitze anzusetzen habe.

Kantzenbach gelangt daher zu dem Ergebnis,
daR eine Tarif:Harmonisierung nur dort
sinnvoll ist, wo die Kostengrundlagen ein
einheitliches Gepriage aufweisen. Da ,gute
Griinde” (S.52) fiir unterschiedliche Kosten=
grundlagen hinsichtlich der Bildung der Ent=
fernungsdegression und der groBen Mengen=
staffel sprechen, ist — solange eine entspre=
chende Untersuchung nicht das Gegenteil
beweist — ihre Vereinheitlichung im Rahmen
des Montanvertrages abzulehnen. Die erheb=
lichen Abweichungen in den Tarifrelationen
der Vertragsgiiter erscheinen dagegen durch
unterschiedliche Kostenstrukturen nicht ge=
rechtfertigt; hier wire daher ,eine Annihe=
rung, die nicht notwendigerweise eine Ver=
einheitlichung sein muB” (S. 52), einer han=
delsoptimalen Tarifierung gemdB. In Wiir=
digung der von der Hohen Behorde geplan=
ten Mafnahmen stellt Kantzenbach fest, daff
die Harmonisierungsmanahmen wohl mehr
als ein Resultat eines Verhandlungskompro=
misses zu betrachten seien.

Die mbglichen Auswirkungen der geplanten
Harmonisierungsmafnahmen auf die Wett=
bewerbslage zwischen der Eisen= und Stahl=
industrie des Ruhrgebietes und Lothringens
(denbeiden schirfsten Wettbewerbern auf dem

fiir sie relevanten groften bestrittenen Markt
innerhalb des Gemeinsamen Marktes, ndms=
lich Siid=Deutschland) erfahren anschlieSend
eine Darstellung, die in das Ergebnis miin=
det, daR hinsichtlich des Rohstoffbezuges die
Wettbewerbslage der Ruhr und Lothringens
durch die derzeitigen Harmonisierungsbestre=
bungen nicht wesentlich beeinfluBt wird; hin=
sichtlich des Absatzes von Fertigerzeugnissen
deutet der Verfasser auf einen Wettbewerbs=
vorteil der lothringischen Stahlindustrie hin.

Jeder Beitrag zu der im Rahmen der Euro=
piischen Wirtschaftsgemeinschaft zu verfol=
genden gemeinsamen Verkehrspolitik sieht
sich immer der Aufgabe gegeniiber, der im
Vertrag von Rom programmatisch geforder=
ten gemeinsamen Politik auf dem Gebiete
des Verkehrs einen materiellen Inhalt zu
geben. So sieht sich auch der Verfasser dem
Versuch ausgesetzt, der von ihm zu behan=
delnden Thematik ,eine Ordnungskonzep=
tion des Verkehrs, die sowohl die Grund=
ausrichtung beider Vertrige (Montan=Union=
Vertrag und EWG=Vertrag) als auch die Er=
fordernisse der Praxis beriicksichtigt” (S.12),
vorauszuschicken. So fillt quasi als Kuppel=
produkt des eigentlich zu behandelnden The-=
mas eine recht eigenwillige, theoretische
Ordnungsidee an; wenngleich auch mitunter
das Fehlen der im theoretischen Modell ge-=
machten Voraussetzungen in der Praxis ver=
merkt wird. Da die Entwicklung einer Ord=
nungsvorstellung im Verhiltnis zum eigent=
lichen Thema nicht den Umfang einer er=
weiterten Einleitung iibersteigen darf, ergibt
sich als zwangsldufige Folge, daf8 der Leser
viele Gedanken zu der zu entwickelnden ges=
meinsamen Verkehrspolitik manchmal etwas
niher ausgefithrt und fundiert sihe.

Einem zu hohen Abstraktionsgrad diirfte
z.B. der Vorschlag entstammen, einer bei
atomistischer Angebotsstruktur erkennbaren
Tendenz zu ruindsem Wettbewerb, die Kant=
zenbach aus dem besonderen Kostenbild der
Verkehrsbetriebe ableitet, kénne durch ,eine
lediglich an der Hohe der Frachtkosten sich
flexibel orientierenden Zulassungspolitik”
(S.15) begegnet werden. Eine solche L&sung
wird nur dort von Erfolg sein, wo der Staat
sogleich die Teilmirkte durch seine Zulas=
sungspolitik sachlich und regional hinrei=
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chend iiberschaubar voneinander abgrenzt.
Je durchschnittlicher ein auf welche Leistung
auch immer bezogener Befdrderungspreis,
mit dem die ,Transportkosten” offensichtlich
zu identifizieren sind, ist, um so fragwiirdi=
ger aber wird seine Brauchbarkeit fiir eine
erfolgreiche Zulassungspolitik, ganz abge=
sehen von der zwangsliufigen Phasenver=
schiebung, die besteht zwischen der Preis=
bildung am Markt, dem administrativen
(statistischen) Erfassen der Preisentwicklung
und der Erkenntnis der Exekutive, schlief3=
lich bestimmte Marktzugangsregelungen oder
investitionssteuernde Mafinahmen zu tref=
fen. Offen bleibt in jedem Fall die Frage,
ob durch eine derartige Handlungsweise
ex=post (!) ruindsem Wettbewerb vorgebeugt
werden kann. Den interessierten Leser wer=
den daher hier und an anderer Stelle die
ordnungspolitischen Vorstellungen iiber die
Einordnung der Verkehrstrager in die Wirt=
schaftsintegration Europas unbefriedigt las=
sen, was jedoch den Wert der eigentlichen
Untersuchung, die sich durch eine klare
Sprache und eine priagnante Gedankenfiih=
rung auszeichnet, nicht beeintrachtigt.

Dipl.=Volksw. G. Klaus, Kéln

Europdische Wirtschaftsgemeinschaft, Kom=
mission, Die wirtschaftsrechtliche Rege-
lung des Verkehrs mit Eisenbahnen,
Kraftiwagen und Binnenschiffen in den
Mitgliedstaaten der Europiischen Wirt-
schaftsgemeinschaft. Stand 1. Juli 1962.
Loseblattordner (Plastikeinband).

Die von der Generaldirektion Verkehr in den
letzten Jahren erstellten Berichte, Denkschrif=
ten und Dokumente, die der interessierten
Offentlichkeit — zum Teil beschrankt — bisher
nur in der Form des vervielfdltigten Manu=
skriptes zuginglich waren, haben jetzt auch
in ihrer duBleren Form eine wesentliche Be=
reicherung erfahren: Die bereits im Jahre
1961 erstellten sog. Linderberichte haben
nach einer Uberpriifung durch die zustdndi=
gen Stellen der Mitgliedstaaten ihren Nieder=
schlag in einem ansprechenden handlichen
Loseblattordner gefunden, wodurch gewihr=
leistet ist, da die Bestimmungen iiber die
wirtschaftsrechtliche Regelung des Verkehrs

mit Eisenbahnen, Kraftwagen und Binnen=
schiffen in den einzelnen EWG:Lindern der
Offentlichkeit immer nach dem neuesten
Stand zuginglich gemacht werden kénnen.

Fiir die Diskussion iiber die Grundausrich=
tung der zukiinftigen gemeinsamen Verkehrs=
politik ist es unerldBlich zu wissen, welche
rechtlichen Bestimmungen auf dem Sektor
des Verkehrs in den EWGsLindern gelten.
Das Schwergewicht des Berichtes liegt daher
in einer zusammenfassenden Wiedergabe der
wichtigsten Rechts= und Verwaltungsvor=
schriften, ,welche die Mitgliedstaaten zur Re=
gelung der verschiedenen Verkehrsarten und
zur Koordinierung der Verkehrstriger” er=
lassen haben. Ferner enthilt der Bericht die im
Hinblick auf die Zulassung zu den verschie=
denen Arten des Verkehrsgewerbes giiltigen
Vorschriften. Dariiber hinaus werden die fiir
den Beforderungsakt relevanten technischen
und steuerlichen Vorschriften aufgefiihrt,

Die Sammlung bleibt auf die drei Binnen=
verkehrstriger sowie auf die Spedition und
die Vermittlung von Befdrderungsleistungen
fiir die genannten Verkehrstrager beschrankt.
Den Abschnitten iiber die Verkehrstrdger ist
jeweils bei den einzelnen Landerberichten ein
allgemeiner Teil vorangestellt, der iiber die
Zustandigkeiten fiir die Gesetzgebung auf
dem Gebiete des Verkehrswesens, iiber die
Verkehrsverwaltung sowie iiber die Verbidnde

und sonstigen Interessenvertretungen Aus=
kunft gibt.

In einer Anlage finden sich u. a. ein Uberblick
tiber die Organisation der Verkehrsministe=
rien der Mitgliedstaaten, eine Ubersicht iiber
die zuldssigen Abmessungen und Gewichte
der Kraftfahrzeuge sowie eine Zusammenstel=
lung der Fundstellen fiir die auf dem Gebiet
des Verkehrs von den Mitgliedstaaten erlas=
senen Rechts= und Verwaltungsvorschriften.

Alles in allem ein ausgezeichnetes Nach=
schlagewerk, wie es bisher in dieser kurzen
und {ibersichtlichen Form im deutschsprachi=
gen Raum noch nicht vorgelegen hat.

Dipl.=Kfm. H. D. Bégel, Kéin
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Der Verkehr des Landes Nordrhein=Westfalen
im Vergleich mit dem Bundesgebiet. Ver-
kehrszahlen 1950 bis 1961. Der Minister
fiir Wirtschaft, Mittelstand und Verkehr
des Landes NRW, Verkehrsbeobachtung,
16. Jg., Sonderheft Nr. 5, November 1962,
153 S. (Plastikeinband).

Dieses nebenden kontinuierlich erscheinenden
Berichten iiber die allgemeine Verkehrsent=
widklung des Landes Nordrhein=Westfalen im
Vergleich mit dem Bundesgebiet von der Ab-=
teilung , Verkehrsbeobachtung” des Ministe=
riums fiir Wirtschaft, Mittelstand und Ver=
kehr herausgegebene Sonderheft enthidlt eine
Auswahl statistischer Daten, die geeignet
sind, sowohl dem Verkehrswissenschaftler als
auch dem Verkehrspraktiker Auskunft iiber
die wesentlichsten GréBenordnungen und Ent=
wicklungstendenzen im Verkehr zu geben.

Im einzelnen enthalten die Tabellen sowohl
Angaben u. a. iiber den Anteil der im Ver=
kehr beschiftigten Arbeitnehmer, iiber den
Beitrag des Bereichs , Verkehr und Nachrich=
teniibermittlung” zum Volkseinkommen, tiber
die Umsitze im Verkehrssektor als auch iiber
die Investitionen, iiber die Linge des Wege=
netzes, des Bestandes an Verkehrsmitteln so=
wie tiber die Beférderungsleistungen der ein=
zelnen Verkehrsirdger im Personen= und Gii=
terverkehr, Im letzten Teil werden Angaben
iiber die Entwiddlung der prozentualen An=
teile Nordrhein=Westfalens an wichtigen Ver=
kehrszahlen des Bundesgebietes gemacht.
Das handliche und iibersichtlich gestaltete
Biichlein diirfte bei allen Interessierten eine
gute Aufnahme finden.
Dipl.=Kfm. H. D. Bégel, Kéln

lletschko, L. Leopold, Betriebswirtschaft-
liche Probleme der Verkehrswirtschaft,
15. Lieferung der Reihe A Die Wirtschafts=
wissenschaften (Beitrag 43), Betriebswirt=
schaftlicher Verlag Dr. Th. Gabler, Wiesba=
den 1959, 119 5., br. DM 9,50, kt. DM 11,70.
Illetschko gebiihrt das nicht hoch genug an=
zusetzende Verdienst, die betriebswirtschaft=
lichen Tatbestinde des Verkehrs in ihrer Ge=
samtheit und im Zusammenhang nicht nur

erforscht, sondern auch zur Darstellung ge=
bracht zu haben. Das Gesamtergebnis seiner
Beschiftigung mit diesem Forschungsgegen=
stand konkretisiert sich in dem bereits 1957
erschienenen Werk ,Transport=Betriebswirt=
schaft im Grundrifl”, in welchem er in umfas=
sender Weise die sich in den Verkehrsbetrie=
ben vollziehende Leistungserstellung und
=verwertung mit dem erkenntnistheoretischen
Instrumentarium der allgemeinen Betriebs=
wirtschaftslehre analysiert.

In der hier zu besprechenden Schrift konnte
Illetschko in dem ihm zur Verfiigung stehen=
den engen Rahmen nur auf die besonderen,
die Verkehrsbetriebe charakterisierenden
Sachzusammenhinge hinweisen. Eine solche,
sicherlich nicht leicht zu bewiltigende Selbst=
beschrinkung in der Behandlung des Themas
hat aber zur Folge gehabt, daf Illetschko in
Besinnung auf das Wesentliche ein ausge=
zeichnetes Kompendium der Besonderheiten
geschaffen hat, denen sich ein Verkehrsbe=
trieb im Leistungsprozef8 gegeniibersieht. Es
werden klar und in eingidnglicher Sprache die
Problemkreise aufgezeigt, die im Verkehrs=
wesen besonderer betriebswirtschaftlicher
Vertiefung bediirfen. Hierzu z&hlen die Dar=
stellungen iiber die Verbrauchsfunktionen im
Verkehr im allgemeinen sowie einzelner Ver=
kehrsmittel im besonderen, weiterhin die Be=
tonung des zwischen Betriebsleistung und
Marktleistung bei der Raumiiberwindung be=
stehenden Dualismus, der Hinweis auf die
Existenz unvermeidbarer Leerlaufkosten beim
Einsatz von Verkehrsmitteln, die Behandlung
der Fragen der Preisbildung und der Finan=
zierung im Verkehrsbetrieb. Gerade die letz=
ten Fragen sind von hervorragender Relevanz
infolge der unterschiedlichen staatlichen Ein=
fluBnahme auf die einzelwirtschaftlichen Dis=
positionen.

In die wirtschaftliche Eigenart des Verkehrs=
wesens wird der Leser durch das Kapitel
iiber die ,Grundtatbestinde der Verkehrs=
wirtschaft” eingefithrt; es werden hier die
technologischen und dispositiven Vorausset=
zungen fiir den Leistungvollzug im Verkehr
aufgezeigt.

Zu einer gewissen Prdjudizierung von Dis=
positionen, von Leistungs= und Betriebsstruk=
turen im Verkehrswesen fithrt die EinfluB=
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nahme durch Staat und Rechtsordnung auf
den einzelwirtschaftlichen Leistungsvollzug
aufgrund staatspolitischer Willensbildung.
Hierauf geht das unter dem Thema ,Die Ver=
kehrshoheit des Staates” stehende Kapitel
ein. Gerade in diesem Zusammenhang hitte
es nahe gelegen, dal8 Illetschko auf Probleme
besonderer Aktualitit, wie der der Verkehrs=
koordination oder auch der einer gemeinsa=
men Verkehrspolitik im Rahmen der Euro=
pdischen Wirtschaftsgemeinschaft, eingegans=
gen wire. Illetschko hat es mit Riicksicht auf
den Lehrcharakter der Schrift nicht getan, wo=
durch sich das Werk durch eine besonders
fiir unsere Zeit wohltuende Leidenschaftslo=
sigkeit auszeichnet; er hat vielmehr seine
Absicht in die Hoffnung gekleidet, ,da die
eingehende theoretische Erliuterung der be=
triebswirtschaftlichen Situation im Umwege
einer (moglichen) Rezeption in Streitgespri=
chen niitzlicher sein kann als das eigene Be-
mithen” (S. 113). Mdge man sich in mdglichst
vielen Streitgespriachen auf die Mdglichkeit
einer Rezeption der hier niedergelegten Er=
kenntnisse besinnen!

Dipl.=Volksw. G. Klaus, Kéln

Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrs-
fughdfen e. V. Stuttgart. Vortrige und
Ansprachen anlidflich der Jahresversamms=
lung der Mitglieder der ADV am 7. Juli
1961 in Frankfurt/Main, g2 Seiten.

Die Tagung wurde durch zwei Begriifungs=
ansprachen seitens des Verwaltungsratsvor=
sitzenden der ADV, Oberbiirgermeister Dr,
Klett, und der Stadt Frankfurt/Main, Ober=
biirgermeister Bockelmann, erdffnet.

Dr. Klett streifte in kurzen Ziigen das Wir=
ken der ADV im verflossenen Jahr. Dabei
stellte er heraus, daf — neben Fragen der
internationalen Zusammenarbeit im Bereich
der Flughifen — Fragen der Raumordnung
in der Landes= und Stiddteplanung in bezug
auf die Stellung der Flughéfen, die Kosten=
situation (Fluggastgebiihr) und der Nahluft=
verkehr besonders im Mittelpunkt der Uber=
legungen gestanden hétten.

Uber die Entwicklung des Frankfurter Flug=

hafens Rhein/Main in den 25 Jahren seines
Bestehens und {iber die zukiinftigen Planuns=
gen referierte der hessische Ministerprisident
Dr. Zinn. Mittelpunkt dieser ADV-=Tagung
war das Referat des Bundesministers fiir
Verkehr, Dr, Seebohin, der einen Riickblick
iiber die Luftverkehrspolitik der Bundesrepu=
blik in den verflossenen zwdlf Jahren vers
mittelte.

Der Bundesverkehrsminister schilderte in die=
sem Zusammenhang den Wiederbeginn der
Luftfahrt in der Bundesrepublik mit all ihren
notwendigen Voraussetzungen, wie den Auf=
bau einer Luftfahrtverwaltung (Abt. Luftfahrt
im BVM, Luftfahrtbundesamt), den Beitritt
zu den verschiedenen internationalen Orga=
nisationen, die Neugriindung der nationalen
Luftverkehrsgesellschaft und den Abschluf

von bilateralen Vereinbarungen mit anderen

luftfahrttreibenden Nationen.

Nach diesem Riickblick ging er auf gegens=
waértige Probleme der bundesrepublikanischen
Luftverkehrspolitik ein. Die Materialpolitik
der DLH (Beschaffung von Strahlfluggerit)
und Fragen der Air Union sowie der gewerbs=
liche Gelegenheitsverkehr und die Entwick=
lung des Flugsportverkehrs wurden einges=
hend erdrtert. Ebenfalls breiten Raum nahm
die Entwicklung der deutschen Verkehrsflug=
hidfen und die Einbeziehung in den Strahl=
verkehr mit den daraus sich ergebenden
Konsequenzen ein. Uberschallverkehr und
finanzielle Fragen im Rahmen der Beseiti=
gung von Kriegsschiden und die Anpassung
an den modernen Luftverkehr wurden anges=
schnitten. Die Trennung des militdrischen
vom zivilen Verkehr sowie das Problem des
Nahluftverkehrs und die internationale Flug=
sicherung (Eurocontrol) streifte der Vortra=
gende kurz.

Ferner ging der Minister auf die wissens=
schaftliche Forschung und die Beteiligung an
der Weltraumforschung ein. Hierzu versprach
er die Unterstiitzung der Bundesregierung.
Die Bedeutung des Frankfurter Flughafens
und seine Rolle als Knotenpunkt als Zeichen
einer dynamischen Entwicklung des Luftver-
kehrs beschlossen die Ausfithrungen Dr. See=
bohms.

Dipl.=Kfm. H. D. Heinrich, KéIn
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Kostentheoretische Uberlegungen zur Leistungserstellung
in der Verkehrswirtschaft

Von Dr. HANSPETER STABENAU, BREMEN

A. Die Besonderheiten der Leistungserstellung im Verkehr

Die Leistungserstellung im Verkehr unterliegt einer Reihe von Besonderheiten, die iiber die
allgemein bestehenden Eigenarten der Erzeugung von Dienstleistungen gegeniiber der Her=
stellung von Sachgiitern hinausgehen. Haben alle Arten von Dienstleistungen die Eigen=
schaft, nicht lagerfahig zu sein, d. h. Produktions= und Konsumakt fallen zeitlich und
rdumlich zusammen oder mit anderen Worten, bei einem Nachfrageausfall konnen die
produzierten Leistungen nicht auf Lager genommen und bei einer Nachfragesteigerung nicht
zusitzliche Leistungen aus dem Lager dem Markt zugefithrt werden, so ergibt sich bei der
Produktion von Verkehrsleistungen auSerdem das Fehlen eines festen Standorts der Pro-=
duktion. Dieser Tatbestand ergibt sich aus der Grundfunktion des Verkehrs, die in der
Aufgabe der Raumiiberwindung zu sehen ist. Damit ist ein Sachverhalt angesprochen, der
besonders bei kostentheoretischen Untersuchungen eine entscheidende Rolle spielt.

Die Verkehrsleistung wird nicht an einem festen Standort produziert, sondern bei der
Raumiiberwindung durch die Bewegung der Fahrzeuge. Das fithrt automatisch zu einem
Produktionsproze (ausgenommen jede Art von Leitungsverkehr), der einen Leistungsakt
vom Ausgangspunkt zum Bestimmungsort mit einem Leistungsakt vom Bestimmungsort
zum Ausgangspunkt zuriick verbindet. Auch die durch die Hinfahrt induzierte Leistung der
Riickfahrt ist nicht speicherbar, so dafl sie nur bei entsprechender Nachfrage genutzt wird.
Es gilt die Pirath’sche Feststellung: ,Die Verkehrsstrome sind ungleich stark. Dem Hin-
strom entspricht in den seltensten Fillen der Riickstrom.”!) Diese Unpaarigkeit der Ver=
kehrsstrome ergibt sich sowohl in rdumlicher als auch in zeitlicher Beziehung.?) In rdums=
licher Beziehung dergestalt, dal die Nachfrage nach Verkehrsleistungen in der Regel nur
in einer Richtung gegeben ist, in zeitlicher Beziehung, dafl einmal der Hin= und Riick=
verkehr zeitlich auseinanderfallen und zum anderen, daf8 unabhingig von diesen sich in
kurzen Fristen wiederholenden Unpaarigkeiten (etwa der tigliche Berufsverkehr) sich noch
zusitzliche saisonale Schwankungen ergeben, die nur in lingerer Zeitbetrachtung auftreten.

Diese Schwankungen der Nachfrage haben nun ganz besondere Auswirkungen auf die
Kostenrechnung der Verkehrsunternehmen. Sie konnen in ihrer Bedeutung durch admini=
strative Auflagen bei der Erstellung der Leistungen (wie z. B. Betriebspflicht, Beforderungs=
pflicht und Fahrplanzwang) um ein Vielfaches gesteigert werden. So miissen zur Bewiltigung
einseitiger bzw. zeitlich unpaariger Verkehrsstrome Kapazititen vorgehalten werden, die
beim Gelegenheitsverkehr von der Unternehmererwartung bestimmt werden, beim Linien=
verkehr in Verbindung mit einer oder allen genannten administrativen Auflagen aber

1) Pirath, C., Die Grundlagen der Verkehrswirtschaft, 2. Aufl., Berlin=Gottingen=Heidelberg 1949, S. 176.

?) Vgl. hierzu Illetschko, L. L., Betriebswirtschaftliche Probleme der Verkehrswirtschaft, in: Die Wirtschafts=
wissenschaften, 15. Lieferung, Wiesbaden 1959, S. 60.
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