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Kosten als gesellschaftliche Bedeutungsgrofie

Von Priv.-Doz. Dr. Tueo THIEMEYER, KSLN

L

Uberblickt man die wirtschaftswissenschaftliche Literatur, die sich um eine etwas ab-
straktere Begriindung und Rechtfertigung von wirtschaftspolitischen Empfehlungen und
Warnungen in bestimmten Wirtschaftsbereichen bemiiht, unter methodologischem
Aspekt, so stelle man fest, dafl ein grofer Teil dieser Untersuchungen nicht etwa, wie
man erwarten konnte, von einer explizit ausgewiesenen, inhaltlich klar bestimmten
gesellschaftspolitischen Gesamtlkonzeption ausgeht, in die sich die Konzeption fiir den
untersuchten Bereich einfiigen kénnte; sondern viele Untersuchungen — und bei Disser-
tationen beispielsweise scheint das fast die Regel zu sein — bieten zunichst eine Skizze
der Gleichgewichtsbedingungen des wohlfahrtsskonomischen Modells und versuchen
dann — mit mehr oder weniger Geschick ~ den Abstraktionsgrad dieses Modells abzu-
bauen. Dabei geht es in der Regel darum, einzelne Optimalbedingungen (Gleichgewidts-
bedingungen) des konkurrenzwirtschaftlichen Modells so umzuformulieren und zu inter-
pretieren, daB sie auch in der Realitit als gesellschaftswirtschaftliche Optimierungsregeln
gelten konnen; und zwar auch in einer — wie Hans Karl Schneider es im Anschluff an
Boitenx nannte — »unvollkommenen Umgebung,!) d.h. unter den Bedingungen einer
realen Wirtschaft, in der nicht alle Optimalbedingungen des Modells erfiillt sind. ’

Daf die wirtschaftspolitische Forschung, aber auch die beratende Wissenschaft, nur zu
gern auf die modellanalytische Gleichgewichtskonstruktion zuriickgreift, kann angesichts
der Ungesichertheit allen politischen Urteilens, angesichts des allgemein herrschenden
Zweifels an der wissenschaftlichen Begriindung und Begriindbarkeit politisch-ethischer
Grundentscheidungen?) nicht wundernehmen: Bietet doch das wohlfahrtsékonomische
Gleichgewichtsmodell jenseits des tagespolitischen Kampfes scheinbar eindeutige Regeln
und vermeintlich »rein objektive« Kriterien »ratiomlen« Handelns.?) In der Tat scheint
das Modell mit der Postulierung des Nutzenmaximierungsprinzips im Bereich der Kon-
sumtion und des Gewinnmaximierungsprinzips im- Bereich der Produktion nicht nur
hinlinglich plausible Verhaltenshypothesen zu bieten, die das tatsichliche Verhalten von
Konsumenten und Produzenten zu erkliren scheinen, sondern gelten doch diese Prin-

1) Schneider, H. K., Uber Grenzkostenpreise und ihre Anwendung im Energie- und Verkehrsscktor, in:
Jahrbuch fiir Sozialwissenschaft, Bd. 14 (1963), S. 206 ff., hier S. 213. Ferner Boitenx, M., Sur la gestion
des monopoles publics astreints & I'équilibre budgétaire, in: Econometrica, Vol. 24 (1956), S. 22 ff., hier
S. 25, sowie die bei H. K. Schneider a.2,0. zitierte Quelle.

2) Vgl zu diesem Problem die Verdffentlichungen von Weisser, G., Politik als System aus normativen
Urteilen, Gottingen 19513 ders., Das Prql_slcm der systematischen Verkniipfung von Normen und Aus-
sagen der positiven U_konomlk in g'rundsatzhcher. Betrachtung, in: E. v, Beckerath, H. Giersdh (Hrsg.),
Probleme der normativen Ukonomlk_ und der wirtschaftspolitischen Beratung (= Schriften des Vereins
fiir Socialpolitik, N. F. Bd. 29), Berlin 1963, S. 16 ff.

%) Vgl dazu Thiemeyer, Th., Die Uberwindung des wohlfahrtsskonomischen Formalismus bei Gerhard
Weisser, in: Friedrich Karrenberg, Hans Albert (Hrsg.), Sozialwissenschaft und Gesellschaftsgestaltung,
Testschrift fiir Gerhard Weisser, Berlin 1963, S. 131 4f,
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zipien dariiber hinaus gleichzeitig als gesellschaftliche Normen, bei deren Befolgung das
Maximum an gesellschaftlicher »Wohlfahrt«, das gesellschaftliche Giitermaximum ver-
wirklicht wird.

Was sowohl liberale als auch sozialistische4) Theoretiker bis in diese Gegenwart an der
formalen wohlfahrtsékonomischen Modellkonstrultion immer wieder fasziniert hat,
ist die dem Modell zugrundeliegende, »rein wissenschaftlich« durch nichts zu begriindende
politische Vorentscheidung fiir ein System, in dem der einzelne Konsument als der beste
Richter in eigener Sache gilt, das also von der Annahme ausgeht, dafl der einzelne Kon-
sument selbst am besten dariiber entscheidet, was fiir ihn den gréfiten Befriedigungswert
hat. Es ist die Absage an jede Form paternalistischer Bevormundung, es ist das Prinzip
der wirtschaftlichen Konsumentendemokratie schlechthin. Das Gemeinwohl erscheint als
eine durch ein komplexes System von Mirkten vollzogene Amalgamation — die gewich-
tende Integration qualitativ verschiedener Gréflen — der Priferenzen einzelner zu einer
sozialen Wohlfahrtsfunktion.

Wenn aber im Modell die Priferenzen der einzelnen fiir Art und Richtung der Produk-
tion maflgeblich sind, so bedeutet das unter Modellbedingungen gleichzeitig, dafl jeder
Konsument im Preis fiir die Kosten aufkommt, die durch seine Nachfrage entstanden
sind; oder — genauer: Jeder kommt fiir die zusitzlichen Kosten auf, die durch seine
zusitzliche Nachfrage entstanden sind. Die Frage, welcher Wert den einzelnen Glitern
zugerechnet werden muf, damit durch eine optimale Anpassung der Produktion an
vorhandene Nachfrage ein Maximum an Bediirfnisbefriedigung erzielt wird, ist also
entscheidungslogisch unter Modellbedingungen gelsst. Das Modell unterstellt die ein-
deutige Zurechenbarkeit der Kosten.

Durch alle Versuche des Abbaus des Abstraktionsgrades hindurch wird nun hiufig an
der These festgehalten, daf} die Optimalitit des Produktionsprozesses nur dann gesichert
werden kdnne, wenn fiir die Inanspruchnahme ciner Leistung die »richtigen« Kosten im
Preise angelastet wiirden. Das gile fiir alle jene wohlfahrtsskonomisch begriindeten
Kostenpreisregeln — zumal die Grenzkostenpreisregeln —, die zumeist im Anschlufl an
eine Untersuchung Hotelling’s®) aus dem Jahre 1938 wissenschaftlich diskutiert und seit
dem Zweiten Weltkrieg in der Diskussion um eine wissenschaftliche Begriindung der
Tarifpolitik in der Energiewirtschaft und der Verkehrswirtschaft von grofier Bedeutung
gewesen sind.%) Der generelle Einwand, daf} die isolierte Anwendung einer einzigen der
vielen Gleichgewichtsbedingungen, nimlich die Grenzkostenpreis-Regel, nicht zu einem
Optimum fiihren kdnne, wenn nicht gleichzeitig alle anderen hichst abstrakten Modell-
bedingungen verwirklicht seien, soll uns hier nicht weiter beschiftigen.”) Es geht nur um

%) Daf} die wohlfahrtsskonomische Schule sich in einen liberalen und cinen sozialistischen Zweig spaltet,
ist der angelsiichsischen Literatur viel mehr bewufe als der deutschsprachigen. Zur sozialistischen Version
der wohlfahrts-Skonomischen Modellanalyse im deutschen Sprachraum vgl. vor allem die Arbeiten von
Gisbert Rittig, dessen Argumentation selbst denjenigen fasziniert, der den Welfare-Analysen grundsitz-
lich kritisch-ablehnend begegnet. Siehe u. a. Rittig, G., Art. Sozialisicrung (I), Theorie, in: HdSw, 9. Bd,,
Stuttgart/Tiibingen/Géttingen 1956, S. 455 ff,

5) Hotelling, H., The General Welfare in Relation to Problems of Taxation and of Railway and Utility
Rates, in: Econometrica, Vol. 6 (1938), S. 242 ff.

%) Im deutschen Sprachraum hat Hans Karl Schneider bereits 1958 die erste umfassende Darstellung der
Diskussion in seiner nicht versffentlichten Kolner Habilitationsschrift »Prinzipien der Energiepreisbil-
dung in volksgirtschaﬁlicher Betrachtung» geboten, Vgl. auch Schneider, H. K., Uber Grenzkosten-
preise . .., 2.3.0,

7) Obgleich dicses Argument allein schon ein entscheidender Einwand ist. Oort hilt die isolierte Anwen-
dung, die Anwendung in ciner »unvollkommenen Umgcbunge, fiir nicht méglich. Oort, C. J., Der Mar-
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die Feststellung, dafl die These, nur die »richtige Anlastunge der Kosten konne die
gesamtwirtschaftliche Effizienz sichern, in der wirtschaftspolitischen Diskussion von
Bedeutung ist und beispielswese fast allen Stellungnahmen der Europiischen Behdrden
und ihrer wissenschaftlichen Beratungsgremien zu Fragen der Energie- und Verkehrs-
wirtschaft nachweisbar zugrunde liegt.8) '

Auch unabhingig von der wohlfahrtsskonomischen Begriindung dominiert gegenwiirtig
in Wissenschaft und Praxis die Auffassung, dafl — wenn wir der Aktualitit wegen beim
Beispiel der Verkehrswirtschaft bleiben — die »richtige« Anlastung der Kosten die erste
Voraussetzung fiir die Uberwindung der verkehrswirtschaftlichen Desintegration ist.
Gemeinwirtschaftliche Tarifreduktionen erscheinen aus dieser Sicht als »nichtoptimale
Leistungsproduktion«.?) Nun hat uns in diesem Zusammenhang die Frage nicht zu
beschiftigen, ob gemeinwirtschaftliche Aspekte bei der Tarifierung wirtschaftswissen-
schaftlich akzeptabel oder wirtschaftspolitisch sinnvoll sind. Indes ergeben sich gerade
dann, wenn man die These von der gesamtwirtschaftlichen Optimalitdt der »richtigen«
Kostenanlastung — hypothetisch — akzeptiert, einige einschneidende Schwierigkeiten.
Wenden wir uns zunichst noch einmal den marginalistischen Schulen zu, deren kritische
Analyse sich auch fiir jene Fille als fruchtbar erweist, in denen das Postulat der »rich-
tigen« Kostenanlastung nicht wohlfahrtsskonomisch begriindet wird.

Dariiber, daf8 die »richtigen« Kosten angelastet werden sollen, ist man sich in der Regel
einig. Man ist sich nur nicht dariiber einig, was die »richtigen« Kosten sind.1?) Viele
Autoren hielten an dem alten Stiickkostenkonzept — meist etwas irrefiihrend als Durch-
schnittskosten bezeichnet — fest; die meisten aber glaubten, in den Grenzkosten!t) die
Grofle gefunden zu haben, deren Anwendung als Tarifierungsgrundlage zu einer opti-
malen Produktionsstruktur fiihren miisse. Indes gab es — etwas iiberspitzt formuliert —
fast so viele vermeintlich »richtige« Begriffe von Grenzkosten wie Verdffentlichungen
zum Thema. Einige plidierten fiir die Tarifierung in Anlehnung an sogenannte »kurz-
fristige Grenzkosten«12) — Grenzkosten bei Teilanpassung!3) —, andere wollten in den
Grenzkosten nur die »sozial notwendigen«!t) Grenzkosten anlasten; wieder andere
schlugen, um allzu starke Preisschwankungen auszuschlieen, sogenannte »durchschnitt-
liche Grenzkosten«1%) vor, womit man sich dem Schmalenbachschen Grenzkostenkonzept

ginalismus als Basis der Preisbildung in der Verkchrswirtschaft, Rotterdam 1961, S. 15, noch deutlicher
S. 39, Vgl. auch Schneider, H. K., Uber Grenzkostenpreise ..., 2.2.0., S.213,

8) Eine der naivsten Formulicrungen des Kostenpreispostulats findet sich im sog. »Ersten Kapteynberichte:
EGKS: Bericht im Namen des Ausschusses fiir Verkehrsfragen iiber die Koordiniecrung des europiischen
Verkchrs, von Paul v. Kapteyn, Berichterstatter, Dok. Nr. 6, November 1957, S. 43.

9) Funk, R., Koordinicrung und Harmonisicrung der Transporttarife in wohlstandsékonomischer Sichr, in:
Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 34. Jg. {1963), S.71 ff., hier S, 72, Kritisch zu dicser Auffassung
Faller, P., Die raumwirtschaftliche Problematik der Wettbewerbstarife nach Art, 80 Abs.3 des EWG-
Vertrages,din: Mitteilungen der Usterreichischen Verkehrswissenschaftlichen Gesellschaft, Heft 4/1967,
Sonderdrudk.

10) Vgl. zum folgenden meine eingchende Analyse: Grenzkostenpreise bei Sffentlichen Unternchmen, Kéln
und Opladen 1964,

11) Zum Problem vel. Wcssc:ls, Th., Art. Elektrizititswirtschaft, in: HdSw, 3. Bd., Stuttgart/Tiibingen/Got-
tingen 1961, S. 184 ff., hier S, 187, o

12) Beispiclsweise Oort, C. J., Der Marginalismus als Basis der Preisbildung ..., 2.2.0., S.52, Der radi-
kalste Vertreter der Preisbildung in Anlehnung an die kurzfristigen Grenzkosten ist wohl Beckwith,
B. P., Marginal-Cost Price ~ Output — Control, New York 1955,

13) Terminus bei Schneider, H. K., Prinzipien der Energiepreisbildung ..., 2.2.0,

14) Meist werden die »Werbekosten« als nicht »sozial notwendig« betrachtet. So u,a, Oort C. ], 2.2.0,,

.13,
18) Stefani, G., Tarife und Produktionskosten in &ffentlicien Unternchmen, in: Annalen der Gemeinwirt-
schaft, 30. Jg. (1961), S. 267 ff., hier S. 278.
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niherte. Andere hielten die Orientierung an »langfristigen Grenzkosten«1%) fiir die
einzig wohlfahrtsskonomisch optimale Losung, wobei man unter langfristigen Grenz-
kosten oder Kosten der Totalanpassung — um nur eine der zahllosen vermeintlich »rich-
tigen« Definitionen herauszugreifen — die minimalen Durchschnittsskosten einer zu-
kiinftigem Bedarf optimal angepafiten Anlage verstand.

Sowohl die Konzeptionen, die sich auf die kurzfristigen Grenzkosten stiitzen, als auch
die, die die Orientierung an den langfristigen Grenzkosten fiir einzig optimal hielten,
unterschieden sich nun jeweils noch danach, ob sie eventuclle Defizite iiber Sffentliche
Haushalte ausgleichen oder Eigenwirtschaftlichkeit durch Zuschlige zu den Grenzkosten
(péages) erzielen wollten, wobei jeder Autor noch seine eigenen Vorstellungen iiber die
vermeintlich einzig richtige Struktur dieser péages hatte.1?)

Ké&nnte diese Vielfalt der Auffassungen iiber die sogenannten »richtigen« Kosten schon
Zweifel an der Praktikabilitit von Kostenpreisregeln oder Kostenzurechnungsregeln
nihren, so ist es andererseits verbliiffend festzustellen, daf die meisten Autoren, die
Grenzkostenpreissysteme empfahlen, stillschweigend die Kosten der betriebswirtschaft-
lichen Kostenrechnung mit den Kosten der wohlfahrtsskonomisch begriindeten Modell-
betrachtung identifizierten. Nicht zuletzt die Tatsache, dafl die Grenzkostenpreisregeln
unmittelbar an Kategorien der betrieblichen Praxis anzukniipfen schienen, mag die
Faszination erkliren, die die — meist in ihrer Komplexitit gar nicht verstandene —
Grenzkostenpreisregel bei den Praktikern hervorrief,

Indes hitte schon die Begriindung und Rechtfertigung wohlfahrtsékonomischen Argumen-
tierens, wie sie bereits Pigox in seiner »Economics of Welfare« bot, nachdenklich stimmen
miissen: Pigon beschrinkte die wirtschaftswissenschaftliche Analyse aus methodischen
Griinden auf den Teil der Gesamtwohlfahrt (social welfare), deren Groflen sich mit
Hilfe des Geldmafistabes erfassen lieflen, und er nannte diese Teilgrofle der Gesamtwohl-
fahrt »economic welfare«.18) Die Rechtfertigung dieses — von der gesamten wohlfahres-
Skonomischen Literatur zum Teil unreflektiert iibernommenen — Verfahrens lag nach
Pigon vor allem darin, dafl zumindest dieser Bereich der gesellschaftlichen Wohlfahre
quantitativer Analyse zuginglich sei. Aus dieser Sicht erscheint die wohlfahrtsskonomische
Analyse von vornherein als Partialanalyse, und mit Hilfe des Modells entwickelte Emp-
fehlungen und Warnungen mufiten von vornherein als Vorbehaltsurteile erscheinen,
Abweichungen von »Kosten« also nicht von vornherein als Wohlfahrtsverlust, als Verlust
an »social welfare«. Als interessanter fiir unser Problem erweist sich jedoch eine andere
Unterscheidung Pigous: die zwischen privatem Grenzprodukt und sozialem Grenzpro-
dukt, oder anders: zwischen privatwirtschaftlichen Kosten und gesellschaftswirtschaft-
lichen Kosten, die Pigox als »costs from the standpoint of the community«, als »Kosten
vom Standpunkt der Gesellschaft« bezeichnete.

Der Analyse der Abweichung der costs bzw. »benefits from the standpoint of the com-
munity« von den privatwirtschaftlichen Kosten und Ertriigen hat Pigox breiten Raum

16) Vgl. beispielsweise Hutter, R., Das Grenzkostenprinzip in der Preisbildung der Verkehrstriger und
seine Bedeutung fiir die Verkchrsteilung. Vortrag gehalten am 3. Mirz 1960 auf ciner Vortragsveran-
staltung der Gesellschaft zur Forderung des Instituts fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit zu
Ksln e. V. mit der Industric- und Handelskammer zu Kéln, Kéln o. J.

%) Vgl. dazu Thiemeyer, Th., Grenzkostenpreise bei &ffentlichen Unternehmen, 2.2.0., S. 140 ﬂ'..Vor allem
auch Léw, A., Die Transportkosten und die Koordinierung der Verkchrstriger. Die Theorie von der
Gleichheit der Tarifzuschlige (= TForschungsberichte des Instituts fiir Verkchrswissenschaft an der Uni-
versitit zu K&ln, Heft 6), Diisseldorf 1959.

18) Pigon, A. C., The Economics of Welfare, 2% ed. London 1924, S. 11.
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gegeben. Die eingehende Lektiire dieses Teils seiner »Economics of Welfare« erweist
sich in Hinsicht auf unser Thema als auflerordentlich reizvoll: denn als Kosten vom
Standpunkt der Gesellschaft, die von den privatwirtschaftlichen Kosten abweichen, er-
scheint all das, was von Pigous politischem Weltbild gesehen als »Unwert« erscheinen
mufl, und als besonderer sozialer Ertrag, der iiber den privatwirtschaftlichen Ertrag
hinausgeht, werden jene Produktionsergebnisse und jene Weisen des Produktionsvollzuges
bewertet, die Pigox — von seinem spezifischen Welthild aus — als Vorgriffe auf eine
zukiinftige Gesellschaft ansah. Denn wenn Pigos seine Forderung, produktivgenossen-
schaftliche Zusammenschliisse von Arbeitern zu f8rdern, mit dem Hinweis begriindet,
dafl dadurch neue Quellen unternehmerischer Fihigkeiten erschlossen wiirden;!?) wenn
er die gesellschaftlichen Kosten der Frauenarbeit vor und nach der Geburt wegen des
den Kindern zugefiigten Unrechts fiir hoher hilt als den privatwirtschaftlichen Ertrag;20)
wenn er dafiir plddiert, dafl man die Alkoholfabrikanten mit den Kosten der gesellschaft-
lichen Folgen des Alkoholismus belasten miisse;2!) wenn er gegen die Zinsertrige aus
Investitionen im Ausland die Kosten der militirischen Sicherung dieser Auslandsinter-
essen aufrechnen will;??) wenn er schlieflich mit den Ertriigen aus der Kreditgewihrung
an kriegfilhrende Staaten die Verarmung verrechnen will, die durch die Kriegsverwii-
stungen entstehen — dann ist offenbar, dafl Pigox selbst — obgleich er vorgibt, er sehe
nur das Quantifizierbare an diesen Groflen — lingst jene Welt des economic welfare, des
dem Geldmafistab Unterworfenen, verlassen hat, auf die er seine Analyse beschrinken
wollte. Und als Kosten vom Standpunkt der Gesellschaft erscheint all das, was von
Pigous eigenem, politischem Weltbild aus als Unwert gelten mufl. Kosten erscheinen als
MafRstab fiir die mit dem gesellschaftlichen Produktionsprozef verbundenen negativen
Interessen,?) oder anders: Kosten erscheinen als gesellschaftlicher Werteverzehr.

Die Unterscheidung in private und gesellschaftliche Kosten- und Ertragsgriien durchzieht
fast die gesamte wohlfahrtsSkonomische Literatur. Gleichgewichtssysteme, die eine Iden-
titit von privatwirtschaftlichen und gesellschaftlichen Kostengréflen annehmen, wie das
Lerner’s, bleiben Ausnahme. So weist beispielsweise auch Oort bei seinem Vorschlag der
Grenzkostentarifierung in der Verkehrswirtschaft darauf hin, daf man selbstverstind-
lich nicht die einzelwirtschaftlichen, sondern die gesellschaftswirtschaftlichen Kosten zu-
grunde legen miisse.?d) Sicher ist diese Konsequenz, sofern man sich iiberhaupt auf die
wohlfahrtsskonomische Diskussion stiitzen zu konnen glaubt, naheliegend. Die kurz-
schliissige Identifizierung betriebswirtschaftlicher Kosten mit wohlfahrtsSkonomischen
Kosten ist jedoch unhaltbar.25) Aber andererseits geht diese vercinfachende Teststellung,
man miisse von den gesellschaftlichen Kostengréflen ausgehen, von einer — wie Gunnar
Myrdal sie, wenn auch wenig gliicklich, nannte — »kommunistischen Fiktion« aus, nim-
lich: daf es in der Gesellschaft anerkannte Wertmaflstibe fiir das gebe, was als gesell-
schaftlicher Werteverzehr zu gelten hat. Daf Pigous Weltbild ihm selbst als rationalem

19y pigow, A. C.,, 2.2.0., S. 183 £, zu den auflerskonomischen Werten des Genossenschaftswesens vor allem
auch S. 185.

20) pigon, A. C., 2.2.0., S. 164,

21) Pigon, 4. C., 2.2.0., S. 170.

22) Pigon, A, C., 2.2.0,, S. 164, . ) .

23) Weisser, G., Art. Wirtschaft, in: Handbuch der Soziologie, hrsg. von Werner Ziegenfuf, Stuttgart 1956,
S, 970 ff., vor allem S. 985.

21) Oort, C. J., Der Marginalismus als Basis der Preisbildung ..., 2.2.0,, S, 12,

25) Vgl. zu diesem Problem auch Oettle, K., Prinzipien der Verkehrspolitik, in: Zeitschrift fiir Verkehrs-
wissenschaft, 38. Jg. (1967), S. 136 f,



198 Theo Thiemeyer

Denken einsichtige Ordnung erschien, tatsichlich aber nur die bekenntnismiflige, daher
nur fiir ihn selbst verbindliche Einfihrung einer Ordnungskonzeption war, wollen wir
nicht gegen ihn einwenden, Er wiire von seinem Standpunlt aus nicht zu anderen Empfeh-
lungen gelangt, auch wenn er das wissenschaftstheoretisch Unzulingliche seines Vorgehens
mehr beachtet hiitte. Wichtig ist: Was als gesellschaftlicher Werteverzehr, was als wohl-
fahrtsdkonomische Kosten gelten soll, hingt letztlich von den Wertvorstellungen der
Urteilenden ab. Und endlich: Der wohlfahrtsékonomische Kostenbegriff wirft uns in die
Ungesichertheit der metatkonomischen Grundentscheidungen, wenn man so will also: der
ethischen Grundentscheidungen zuriics, iiber deren wissenschaftliche Begriindbarkeit in
unserer gegenwirtigen Situation kein hinreichend tragfihiger Konsens zu erzielen ist.

Gerhard Weisser hat darauf hingewiesen, daf es wissenschaftlich unzweckmifig sei, die-
selbe Bezeichnung »Kosten« zur Benennung zweier verschiedener Groflen zu verwenden,
nimlich des Werteverzehrs i. S. der Betriebswirtschaftslehre einerseits und des gesell-
schaftswirtschaftlichen Werteverzehrs andererseits. Indes umgibt den Terminus »Kosten«
ein semantischer Oberton von »Rationalitit« und »Kalkulierbarkeit«, auf dessen suggestive
Wirkung die wohlfahrisskonomischen Richtungen kaum zu verzichten bereit sein diirften.
Gerade aber diese Kalkulierbarkeit erweist sich auch und gerade dann als ein schlechthin
unl8sbares Problem, wenn man die Frage der Nicht-Quantifizierbarkeit bestimmter wohl-
fahrts6konomischer Kostengroflen ausklammert. Damit beriihren wir das Zurechnungs-
problem.28) Die wissenschaftlich gesicherte Erkenntnis, daf§ alle Zurechnungs-, Veranlas-
sungs- und Verursachungsprinzipien zu keinen oder nur zu Teillssungen des Problems
fithren kénnen,?’) hilt offenbar nicht davon ab, die Forderung, jeder miisse die Kosten
tragen, die durch seine Nachfrage entstanden sind, als eine ohne nihere Erliuterung an-
wendbare wirtschaftspolitische Regel zu betrachten. Man kann zwei Aspekte des Zurech-
nungsproblems unterscheiden: die zwischenbetriebliche (gesellschaftswirtschaftliche) und
die innerbetriebliche Zurechnung. Das Problem der zwischenbetrieblichen Zurechnung
entsteht — um nur einige belicbige Beispiele zur Verdeutlichung zu erwihnen — iiberall
da, wo zwei Verkehrswege — einschlieflich Leitungen — sich schneiden oder streckenweise
zusammenfallen. Es begegnet uns ferner iiberall da, wo bestimmte Einrichtungen, wie
z.B. Wasserwege, den verschiedensten volkswirtschaftlichen Zwecken dienen: dem Ver-
kehr, der Wasserversorgung, der Landwirtschaft, der Erholung. Es zwingt sich ferner
dann auf, wenn Wegekostenrechnungen etwa die »richtigen« Kosten der Benutzung der
Straflen durch irgendeinen Verkehrsteilnehmer — beispielsweise Lastkraftwagen — zu er-
mitteln versuchen.?8) Und das Zurechnungsproblem taucht wiederum auf, wenn es um die
Technik der adiquaten Anlastung der irgendwie ermittelten Kosten der Verkehrswege an

20) Vgl. hierzu Oettle, K., Prinzipien der vorgeschenen gemeinsamen Verkehrspolitik in der EWG und ihre
raumwirtschaftliche Problematik, in: Mitteilungen der Usterreichischen Verkehrswissenschaftlichen Gesell-
schaft, Heft 4/1967, Sonderdruck S.5; ders., Grundirrtiimer moderner Verkehrspolitik, in: Wirtschafts-
dienst, 47, Jg. Nov. 1967, S. 555 ff., hier bes. S. 559.

Vgl. dazu das viel zitierte, in seinen Konsequenzen aber wenig beachtete Gutachten von Bétiger, Napp-
Zinn, Riebel, Seidenfus, Webner, Methodische Probleme der vergleichenden Wegekostenrechnung fiir
Schiene, Strafle und Binnenwasserstrafie. Gutachten, erstattet dem Bundesminister fiir Verkchr, Anlage
5, Drucksache IV/1449 des Deutschen Bundestages, 4. Wahlperiode, Bonn, 2. August 1963. Khnlich
weist R, Willeke (Art. Verkehrspolitik, in: HdW, 2. Bd,, 2. Aufl,, S. 307 ff.), wenn auch in vorsichtigerer
Formulierung, die entscheidende Verbesserungen in der Zukunft nicht ausschliefit, darauf hin, dafl das
Zurechnungsproblem der Strafienkosten »noch nicht befriedigend geldst« (S, 314) und auch bei der inner-
betrieblichen Zurechnung bei der Eisenbahn seine cindeutige Kostenzurechnung auf die einzelnen Lei-
stungen ... {iberaus schwierige ist (S. 320).

28) Vgl. zu den Problemen z.B. Bégel, H.-D., Die Wegekosten des Kraftverkehrs, in: Zeitschrift fiir Ver-

kehrswissenschaft, 32. Jg. (1961), S. 36 fF.
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die verschiedenen Verkehrsteilnehmer geht:29) Alles Rechnungen, deren Problematik dem
Verkehrsfachmann lingst alltiglich und vertraut ist, die aber fiir den Nicht-Verkehrs-
fachmann, der gehort hat, daf} es um die »richtige« Kostenanlastung geht, etwas gerade-
zu Atemberaubendes an sich haben. Insofern und insoweit, als das Zurechnungsproblem
unlsbar ist, erweist sich die These von der Optimalitit »richtiger« gesellschaftswirt-
schaftlicher Kostenrechnung als eine Leerformel. Dafl es eine Leerformel ist, liflt erst der
soziale Konflikt zwischen Interessentengruppen in vollem Umfang offenbar werden: Erst
wenn verschiedene Interessenten die vermeintlich eindeutigen Kostenermittlungen —
beispiclsweise Wegekostenrechnungen — analysieren, wird der Umfang des Ermessens-
spielraums,®®) der allen Zurechnungsmethoden eigen ist, deutlich. In der Verkehrswirt-
schaft konnen sich beispielsweise die drei Verkehrstriger Lisenbahn, Binnenschiffahrt
und Kraftverkehrsgewerbe alle auf Gurtachten stiitzen, die in umfangreichen Kosten-
rechnungen nachweisen, dafl jeweils dic beiden anderen Verkehrsiriger, ginge man von
dem »richtigen« Kostenbegriff aus, ithre Kosten nicht decken.3) Es ist angesichts dieser
Situation allerdings miifig, einander Interessengebundenheit vorzuwerfen. Die wichtigste
Konsequenz, die gezogen werden kann, ist der Riickschlufl auf die Weite des Ermessens-
spielraums.

Dem Einwand, das Zurechnungsproblem nicht beachtet zu haben, entgeht auch jene
ebenfalls modellanalytisch begriindete Rezeptur nicht, die die unmittelbar zurechenbaren
Kosten als Preisuntergrenze anlasten will, dariiber hinaus aber zwedss Gesamtkosten-
deckung oder gar Uberschuflerzielung die Nachfrageelastizititen der einzelnen Teilmirkte
auszuschopfen empfiehlt.32) Wird tiber die Ausschdpfung der unterschiedlichen Nachfrage-
clastizititen auf verschiedenen Teilmirkten Gesamtkostendeckung erzielt, so spricht die
begriindete Vermutung dafiir, dafl es zu einem kalkulatorischen Ausgleich, einer internen
Subventionierung zugunsten der Nachfrager auf Mirkten mit elastischer Nachfrage und
zu Lasten der Nachfrager auf Mirkten mit unelastischer Nachfrage gekommen ist. Ob
eine solche Lastenverteilung verteilungspolitisch erwiinscht ist, kann in diesem Zusam-
menhang dahingestellt bleiben. Jedenfalls wiirde ein solches Verfahren nicht dem Grund-
satz gerecht, dafl jeder Nachfrager fiir die Kosten aufkommen soll, die durch seine
Nachfrage entstanden sind. Dieses System der monopolistischen Marktspaltung hat sich

20) Auch der neu¢ Richtlinienentwurf der Kommission der Furopidischen Gemeinschaften zur Einfilhrung
ciner Abgabe fiir die Bcnutzung der Straflen stellt auf die »Grenzkosten« ab. (Kommission der Euro-
piischen Gemcinschaften, Sprechergruppe, Informatorische Aufzeichnung Briissel, Juli 1968). Dabei
wird gleichzeitig auf die begrenzte Bedeutung — und geringe Operationalitit — dieses Vorschlags durch
die Bemerkung hingewiesen, daf »eine tatsichliche Zurechnung der Wegekosten . . . erst auf der Grund-
lage aller Kosten verwirklicht werden (kann), die der Verkehr der Fahrzeuge fiir die Allgemeinheit ver-
ursachte (a.2.0.). Damit sind wir wieder beim Thema unseres Beitrages.
Auch Bogel, H.-D., Die Wegekosten ..., 2.2.0., §. 38, SKrldlt_ von »Ermessensentscheidungen«, Ebenso
Béttger, W., Zur Problematik kostenorientierter Eisenbahntarife, in: Internationales Archiv fiir Ver-
kehrswesen, 11. Jg. (1959), S. 11, Vgl_. auch dcn_aggresswen Artikel von Niehans, Falsche Verkehis-
politik durch falsche Kostenrechnung, in: Internationale Transport Zeitschrift, Jg. 1958, S. 2377 ff., vor
allem S.2379. Daf all diese fundierte Kritik am Kosten-Fetischismus in den verflossenen zchn Jahren
so wenig gefruchret hat, kann nur den erschiittern, der das Kostenargument noch nicht als Interessenten-
ideologic durchschaut hat. . ) . .
31y Vgl. z. B. den Artikel »Kraﬂ\./_crkc_hr kein ffentlicher Kostglingere, in: Industrickurier, Nr. 131 v. 25. 8.
1966, S.5. Charakteristisch fiir die hier gemeinte Argumentationsweise z, B. Meilicke, H., Die steuer-
lihe Be- und Entlastung der Bundesbahn, Anhang zu »Die DBinnenschiffahrt zu verkehrspolitischen
Grundsatzfragens, hrsg. vom Zentralaussciufl der deutschen Binnenschiffahre, September 1960. Zur Aus-
cinandersetzung mit Mcilicke siche Binder, P., Die Bundesbahn und ihre Konkurrenten, 2, Aufl,, Stutt-
art 1961, S. 69 £ ) o
32) fL;:on Arnim, C., Die Preisdifferenzierung im Eisenbahngiiterverkehr, ihre theoretische und wirtschafts-
politische Begriindung, Tiibingen 1963, S. 85 f.
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vom Prinzip der »cchten« Kostenanlastung denkbar weit entfernt. Die neuere Diskus-
sion um die praktische Anwendung des Verfahrens — im Zusammenhang mit der Erdrte-
rung der Margentarife — fiihrt nun aber doch wieder zu unserem Thema zuriick: Er-
scheinen nimlich die unmittelbar anlastbaren Kosten als Preisuntergrenze, so liegt fiir
Anbieter, denen sich Kompensationsméglichkeiten auf anderen Teilmirkten bieten, die
Versuchung zu — wie es heiflt — »ruindsem« Wettbewerb nahe.33) Die wirtschaftspolitische
Diskussion wendet sich notwendig dem wundesten Punkt dieses Konzepts zu, nimlich
der Frage der »richtigen« Bestimmung der Preisuntergrenze und damit der Trage nach
der »richtigen« Kostenanlastung.

IL

Nun darf allerdings die logisch-methodologische Kritik an Leerformeln nicht dartiber
hinwegtiuschen, dafl Leerformeln insofern eine soziale Funktion erfiillen, als mit ihrer
Hilfe soziale Konflikte verschleiert oder der Ausbruch dieser Konflikte verzdgert werden
kann: Fiir die »Anlastung echter Kostengroflen« ist jeder der Interessenten in der Ver-
kehrswirtschaft, ebenso — wie es in der Einladung zu einer wissenschaftlichen Diskussion
iber Verkehrsfragen in diesen Tagen hief — fiir die Ermittlung »ehrlicher, dem Ver-
ursacher voll und direkt zuzuordnender Wegekostenentgelte.34) Und alle stimmen in
der Forderung nach Beseitigung der Wettbewerbsverzerrungen durch falsche Kosten-
anlastung iiberein. Was indes »echte« Kosten sind, was »chrliche« Wegekostenentgelte,
was Wettbewerbsverzerrungen sind — und gerade im Wort Verzerrung schwingt ein
wertender, kryptonormativer Akzent mit, der meint: Nicht-Optimalitdt oder gar: Unge-
rechtigkeit — was also Wetthewerbsverzerrungen sind, dariiber wird man sich niche
einigen kdnnen. Die ERuropiischen Institutionen hatten es leicht, sich bei ihren ver-
kehrspolitischen Empfehlungen auf die verschiedenen Versionen des Postulats der »rich-
tigen« Kostenanlastung zu einigen: Sie erwiesen sich als nicht operational oder generell
als Leerformeln, vermieden aber den Konflikt.35)

Nun mag dieser Kampf um den — wie es heifit — »richtigen« Kostenbegriff und die
»richtige« Wegekostenrechnung unter wissenschaftstheoretischem Aspekt als nebuloses
Scheingefecht erscheinen: Es ist dennoch von realpolitischer Bedeutung. Denn die Kosten-
rechnungsdebatte dient als zentrales Kampfmittel der Interessentenverbinde zur Beein-
flussung des Gesetzgebers und zur Beeinflussung der Wetthewerbsbedingungen:?%) Der

33) Vgl. zu diesem Problem Hamm, W. und De Waele, A., Die politische Beriicksichtigung der Wegekosten
bei der Gestaltung des Margentarifs, in: Zeitschrift fiir Verkchrswissenschaft, 38. Jg. (1967), S. 195 ff.,
hier bes. S. 197, 202, 209.

31 So in der Einladung zur 30. Arbeitstagung der Aktionsgemeinschaft Soziale Marktwirtschaft mit dem
Thema »Marktwirtschaftliche Verkehrspolitik« in Bad Godesberg am 27. 3. 1968.

35) Auch die Praxis scheint sich des Problems endlich bewuft zu werden. So stellte Bundesverkchrsminister
Georg Leber fest: »Auch in Briissel weifl noch niemand, wic hoch die Wegekosten eigentlich wiren,
wenn man al!e Kosten jetzt in Ansatz brichte. Es wire gut, wenn man uns von dort nicht Ratschlige
geben wiirde in Fragen, diec man auch in Briissel noch nicht beantworten kann.« Leber, G., Das verkchrs-
politische Programm der Bundesregicrung. Sonderdruck aus dem Bulletin des Presse- und Informations-
amtes der Bundesregicrung, Nr. 20/1968.

3% Dic Intercssenten »willen zwischen den zahlreichen Meinungen und Theorien aus, was ihnen geeignet
erscheinte (R. Blum, Theorie und Realitit, in: ZfdgSt., 122 Bd. [1966], S. 752.? Hieraus erklire sich
. a. der spekeakulire Erfolg so mancher Theorien, die sich bei niherer Analyse als nicht haltbar erwei-
sen oder deren Nldlt-Opgratlonalitit — wie bei vielen wohlfahrtsSkonomischen Rezepturen — offenbar
ist. Fiir die pglmschc Wirksamkeit von Theorien ist — zumindest kurzfristig — nicht der informative
oder prognostische Gehalt von Bedeutung, sondern — worauf Chr. Watrin mit Recht hinweist — die
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Einwand, der andere decke bei »richtiger« Rechnung seine Kosten nicht, ist das Haupt-
kampfmittel der verkehrspolitischen Lobby. Die Unldsbarkeit des Zurechnungsproblems
ist hier unerheblich: Entscheidend ist die Uberzeugungskraft des Arguments, dafl nur
die Anlastung »echter« und »ehrlicher« Kosten die gesamtwirtschaftliche Wohlfahrt
sichere.

Nun ist das Argument, dafl »jeder die Kosten tragen solle, die durch scine Nachfrage
entstanden sind«, vielleicht auch gerade darum so wirksam, weil es neben dem produk-
tionspolitischen Aspekt zumindest noch einen zweiten Aspekt anzusprechen scheint: den
verteilungspolitischen. Hier ergeben sich Beriihrungspunkte mit der aus der alten Theorie
der gemeinwirtschaftlichen Unternehmen tradierten Lehre von Kostenpreis als dem
schlechthin gerechten Preis, ein Gedanke, der sich bis in die Gemeinniitzigkeits-Vorstel-
lungen dieser Gegenwart hiniibergerettet hat und hier noch — wenn teilweise auch gesetz-
lich verankert — seine Wirkung tut. Hier hat es die Unbestimmtheit der Verwendungs-
weise des Wortes Kosten immerhin ermdglicht, dal man sich trotz Beibehaltung des
preispolitischen Prinzips »Nur die Kosten« der Dynamik des marktwirtschaftlichen
Wachstumsprozesses, der meist — aus welchen Griinden auch immer — selbstfinanzierungs-
dhnliche Vorginge erzwingt, hat anpassen kdnnen.

Und wenn man sich nicht von dem Gedanken zu 16sen vermag, dafl »gemeinniitzige« Un-
ternehmensfiilhrung3?) vor allem in der kostenorientierten Preispolitik bei Verzicht auf
Gewinn zu bestehen habe, so kann man sich immerhin mit einer nur leicht abgewandelten
Formulierung des Kostenpreisprinzips trosten, die da heifit: »Nur die Kosten, aber reich-
lich!«

Indes wird auf diese alten gemeinwirtschaftlichen Vorstellungen bei der Begriindung der
Forderung nach »richtiger« Kostenanlastung nur ganz selten zuriickgegriffen. Eine solche
»gemeinwirtschaftliche« Begriindung wiirde als obskures oder vages Gerede vorweg schon
auf emotionale Widerstinde stoflen. Die Herleitung des Postulats aus dem wohlfahrts-
Skonomischen, konkurrenzwirtschaftlichen Modell hingegen scheint die Air des srein
Rationalens, des »rein Wissenschaftlichen« zu haben. In der Tat ist ja das Modell, da
es eine rein logische Konstruktion ist, nicht widerlegbar, es entzieht sich der empirischen,
1. S. von interpersonellen Uberpriifbarkeit.®8) Hans Albert sprach von »Modell-Plato-
nismus«3) als methodischem Prinzip, als Methode, die nach seiner Ansicht auf die Im-

Tatsache, ob sic »von Gruppen oder Personen akzeptiert und gegen andersgerichtete Interessen und/oder
theoretische Uberzeugungen vertreten werden ...« (Watrin, Chr., Okonomische Theorien und wirt-
schaftspolitisches Handeln, in: Theoretische und institutionelle Grundlagen der Wirtschaftspolitik. Theo-
dor Wessels zum 65, Geburtstag, Berlin 1967, S. 3 ff,, hier S.7.)
Zur Bedeutung der Theorie in verkehrspolitischen Interessenkonflikten vgl. auch Nelson, J. R., Trans-
port Policies for Furopean Economic Integration, in: AER, Papers and Proceedings, Vol. LVIII, May
1968, S. 386, wo sich Nelson allerdings mehr auf die verkehrspolitischen Konflikte zwischen den EWG-
Partnern bezicht. Leider bleiben die weiteren Ausfithrungen Nelsons zu diesem Thema erwas diinn.
37y Vgl. zum Problem der »gemcinniitzigen« Betriebsfithrung Weisser, G.,, Gemeinniitzigkeit heute (=
Schriften des Seminars fiir Genossenschaftswesen an der Untversitit zu Koln, Band 8), Géttingen 1964;
ders., Gemeinniitzigkeit und I"antéitsppstul_at, in: Sparkasse, Heft 22 vom 15. 11. 1964,
7Zum Verhiltnis von Eigenwirtschaftlichkeit und Gemeinntitzigkeit vgl. Thiemeyer, Th., Grenzkosten-
preise bei Sffentlichen Unternchmen, a.2.0., S. 177 ff,
Zum Problem der gemeinniitzigen Betriebsfilirung nimmt dic Habilitationsschrift des Verfassers »Ge-
meinniitzigkeit als Ordnungsprinzip« eingchend Stellung, die demniichst erscheint.
8) Vgl. zu_ diesem Problem vor allem die Beitrige von Albert, H., Marktsoziologic und Entscheidungs-
logik, Neuwied/Berlin 1967, S. 317 ff. und passim. ]
A?l;ert, H., Modcll-Platonismus: Der neo-klassische _Stll des Skonomischen Denkens in kritischer Beleuch-
tung, in: F. Karrenberg, H. Albert (Hisg.), Sozialwissenschaft und Gesellschaftsgestaltung, Festschrift fiie
Gerhard Weisser, Berlin 1963, S.45 ff., wieder abgedruckt in: Albert, H., Marktsoziologie, a.a.O.,
S. 3314
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munisierung wirtschaftswissenschaftlicher Aussagen gegeniiber der Uberpriifung an der
Realitit hinauslduft. In dem hier erdrterten Zusammenhang nun wird dieser Albert’sche
»Modell-Platonismus« eine wirtschaftspolitische Strategie: Die Richtigkeit und gesamt-
wirtschaftliche Angemessenheit des Postulats der »richrigen« Kostenanlastung wird mit
dem Hinweis auf die — in der Tat nicht widerlegbare — Modellkonstruktion begriindet.
Tinbergen spricht in diesem Zusammenhang von einer »aprioristischen« Wirtschaftspoli-
tik, worunter er eine Wirtschaftspolitik versteht, die ihre Grundsitze aus einem abstrak-
ten, empirisch nicht diberpriiften oder — wie wir erginzen wollen — nicht iberpriifbaren
System ableitet. : :

Also auch diese Begriindung des Postulats der »richtigen« Kostenanlastung erweist sich
bei niherem Hinsehen als etwas obskur: Einmal — wie wir geschen haben — darum, weil
der wohlfahrtsskonomische Kostenbegriff inhaltsleer ist, solange nicht material geklire
ist, was als gesellschaftlicher Werteverzehr zu gelten hat. Insofern ist die Forderung eine
Leerformel. Dariiber hinaus erweist sie sich als nicht operational, weil sich das gesell-
schaftswirtschaftliche und das innerbetriebliche Zurechnungsproblem in entscheidendem
Umfang als nicht 16sbar erweist, ein Problem, das erst durch den Konflikt der Verbinde
in seinem ganzen Umfang offenbar wird.

Sind nun also die einzelwirtschaftlichen Kosten keine gesamtwirtschaftlichen Bedeutungs-
grdflen, so ergibt sich die Frage, welche Bedeutung irgendwelche Kostenpreisregeln oder
— wenn man die Einzelwirtschaften im ganzen ins Auge faflit — die Eigenwirtschaftlich-
keitsregel haben soll, also jene Regel, die die Gesamtkostendeckung des einzelnen Be-
triebes fiir eine Voraussetzung des produktionspolitischen Optimums hilt. Denn wenn
die einzelwirtschaftlichen Kosten aus verschieden logischen und praktischen Griflen nicht
jene Groflenwerte angeben konnen, deren exakte Ermittlung die Voraussetzung maxi-
maler gesamtwirtschaftlicher Effizienz sind, kann aus der Abweichung von den Kosten
bei der Preisgestaltung oder gar aus dem Verzicht auf Kostendeckung bei den Einzel-
wirtschaften oder aber aus dem Anfallen ecines rechnerischen Uberschusses (Gewinns)
nicht auf die Effizienz oder Ineffizienz des Betriebsgebarens geschlossen werden.#)

In der Tat steht die Eigenwirtschaftlichkeitsregel aus der Sicht ciner abstrakten gesamt-
wirtschaftlichen Theorie auf schwachen Beinen.

Indes scheint die betriebliche Gesamtkostendeckung als rechtliche Voraussetzung fiir die
Weiterexistenz von Privatwirtschaften in Hinsicht auf die gesamte Rechts- und Wirt-
schaftsordnung unentbehrlich zu sein; wie denn ja auch umgekehrt die strengen Margi-
nalisten wegen des bei Grenzkostentarifierung zu erwartenden Defizits die Verstaat-
lichung der Produktionsmittel empfahlen, weil sic dic permanente Subventionierung
von Privatwirtschaften fiir politisch bedenklich hielten: ein Gedanke, den bereits Krnut
Wicksell 1896 in seinen »Finanztheoretischen Untersuchungen« formulierte. Aber auch
bei diesen von der &ffentlichen Hand getragenen Einzelwirtschaften gibt es einen durch-
schlagenden Einwand: das Schlamperei-Argument, das bekannte Argument also, daf
ohne Zwang zur Kostendeckung (Kosten im einzelwirtschaftlichen Sinne) der rationale
Einsatz der Faktoren im Betrieb nicht gesichert sei. Zudem zeigt sich, dafl gesellschaft-
liche Vorurteile die Unternehmensfithrung defizitirer Unternehmen zumindest als Leute

40) Ulgri_gens sahen ja auch dic strengen Marginalisten, die fiir den »reinen« Grenzkostenpreis ohne Péages
plidierten, gerade in der defizitiren Unternehmensfiihrung, zumindest bei den zu hoher Reservevorhal-
tung gezwungenen Versorgungsunternchmen, cine Voraussetzung gesamtwirtschaftlicher Effizienz.
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mit wenig unternehmerischer Fortune erscheinen lassen, was die Interventionstust befug-
ter und nicht befugter Instanzen provoziert und damit die unternchmerische Initiative
schwiicht.

ITL

Die Meinung nun, daf nur die eigenwirtschaftliche Einzelwirtschaft — wie es heiflt —
»gesund« sei, dafl nur Eigenwirtschaftlichkeit den Nachweis gesamtwirtschaftlicher Effi-
zienz zu bringen in der Lage sei, verfiihrt nun dazu — und das fithrt uns wieder zu
unserem Problem zuriick —, durch eine Fiille {iberraschender kostenrechnerischer Klimm-
ziige die Fiktion der Eigenwirtschaftlichkeit auch bei defizitdren Unternehmen aufrecht
zu erhalten. So scheinen die Verkehrsunternchmen mehr und mehr mit ihrer Ansiche
durchzudringen, daf ihnen die »gemeinwirtschaftliche Last«, d. h. die zusitzlichen Ko-
sten, die durch die Belastung mit Sffentlichen Aufgaben entstanden sind, abgenommen
werden miisse. Im Eisenbahnwesen spricht man von »Normalisierung der Kontenx.

Daf die Verkehrsunternehmen zur Begriindung ihrer Forderung eine Fiille iiberzeugen-
der Argumente anfithren, wird kaum bezweifelt werden kénnen und mufl in diesem Zu-
sammenhang nicht weiter erdrtert werden. Was aber diese Debatte um die » Abgeltung«it)
der »gemeinwirtschaftlichen Last« fiir unser Problem interessant werden lifit, ist, dafl
sie abermals die wirtschaftspolitischen Konsequenzen des ambivalenten Gebrauchs des
Wortes »Kosten« deutlich macht. Denn auch diejenigen, die sich dariiber einig sind, daf}
— im Sinne einer »Normalisierung der Konten« — die »gemeinwirtschaftliche Last« abge-
golten werden miisse, sind sich nicht dariiber einig, was denn nun die gemeinwirtschaft-
liche Last sei, also jene Last, die im »dffentlichen Interesse« auferlegt wird. Wihrend
viele die fiir die 6ffentlichen Verkehrsunternechmen geltende Betriebs-, Beférderungs-,
Tarif- und Fahrplanpflicht als die gemeinwirtschaftlichen Auflagen schlechthin ansehen,?2)
halten andere gerade diese Auflagen fiir die betriebstechnische Voraussetzung einer
effizienten Erfiillung der Betricbsaufgabe, also keine gemeinwirtschaftliche Last.#3) Und
nichts mag das Zwiespiltige und Unklare der Diskussion um die »richtige« Kosten-
zurechnung und die »richtige« Abgeltung so deutlich werden zu lassen wie ein Argument,
das einer der energischsten Verfechter der kaufminnisch prizisen Anlastung der »echten«
Kosten im Bereich des Personennahverkehrs ganz am Ende einer vehementen Rechtferti-
gung seiner Position vortriigt: Es miisse, 50 heiflt es da, den offentlichen Nahverkehrs-
unternehmen zur Erleichterung der Investionsfinanzierung kostengiinstiges Kapital zur
Verfiigung gestellt werden und die damit verbundene Kostenersparnis konne »als eine
pauschalierte Abgeltung fiir schwer oder gar nicht quantifizierbare Ausgleichsanspriiche,
die die Nahverkehrsunternehmen gegen die 6ffentliche Hand hiitten, betrachtet werden.4)

Angesichts der Tatsache, dafl die hier vorgetragenen Argumente, zumal der Hinweis auf
die Unbestimmtheit gesellschaftswirtschaftlicher Kostenbegriffe, nicht neu sind, daf die
Tatsache der Unlosbarkeit des Zurechnungsproblems allgemein anerkannt ist, muf} es

41) Zum Abgeltungsproblem vgl. meine Stgllungnahme zu Verdffentlichungen von Lebner, Jubnke, Binder
und Seggel in: Archiv fiir Kommunalwissenschaften, Jg. 6 (1967), S. 415 ff.

42) So beispielsweise Seggel, R., Grundsiitze fiir die Wirtschaftsfilhrung im 6fféntlichen Personennahverkehr,
Diisseldorf 1965, S.17. . )

43) Binder, P., Die gemcinwirtschaftlichen und betriebsfremden Belastungen der Betricbe des Sffentlichen
Personennahverkehrs, Berlin 1964, S. 41.

44y Seggel, R, 2.2.0.,, 5. 60 f.
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{iberraschen, dafl man mit solchen Formeln wie Gleichheit der Startchancen durch »rich-
tige« Anlastung der Kosten, der (!) »sachgerechten Verteilung der Kostenlasten«,%%) der
Rede von den »ehrlichen, dem Verursacher voll und direkt zuzuordnenden Wegekosten-
entgelten« wirtschaftspolitisch fruchtbare Empfehlungen geboten zu haben glaubt. Auch
die jiingsten Verlautbarungen der Europiischen Institutionen scheinen trotz der War-
nung vieler Fachleute vor den Versuchen perfektionistischer Kostenrechnungen nicht frei
von jenem Kostenfetischismus zu sein, der sich — zumal seit den Kapteyn-Berichten — von
Gutachten zu Gutachten und von Empfehlung zu Empfehlung schleppt. Und nicht zu-
letzt die Nicht-Operationalitit der in den Gutachten beschworenen Kostenbegriffe mag
die Unergiebigkeit%) der EWG-Verkehrspolitik erkliren. Und der Irrglaube, dafl man
durch »richtige« Kostenzurechnung die gesamtwirtschaftlich optimale Losung finden
kénne, mag auch erkliren, warum sich die Verkehrspolitik auf lange Strecken nur von
Wegekostengutachten zu Wegelkostengutachten zu hangeln schien.

Nicht als ob unsere Analyse die Sinnlosigkeit aller dieser Versuche behaupten wollte:
Einer der bekanntesten Teilnehmer an der verkehrspolitischen Diskussion4?) hat mit
Recht festgestellt, daf es besser sei, iiber ungefihre Schitzungen zu verfiigen als ohne jede
Orientierung urteilen zu miissen. Und sicher st es mdglich, durch Konventionen von
Kostenrechnungsrichtlinien in begrenztem Rahmen Vergleichbarkeit von Kostenstruktu-
ren zu gewinnen,”) ohne dem Irrglauben zu erliegen, auf diese Weise absolut wahre
Lsungen finden zu kdnnen.#?)

Worauf es hier ankam, war darzutun: Politisches Handeln 1488t sich nicht durch Kosten-
rechnungen ersetzen. Nicht zuletzt der wohlfahrtsékonomisch begriindete Marginalismus,
der die Debatte um die gesamtwirtschaftlich »optimale« Praktik der Tarifierung in den
vergangenen Jahren beherrschte, hat die Fehlmeinung gestiitze, daf man durch »richtige«
Kostenrechnung allein wirtschaftspolitische Probleme 16sen konne.

Innerhalb des wohlfahrtsokonomischen Modells sind »Kosten« in der Tat gesellschaftliche
Bedeutungsgrifien, wobei der Formalismus, die Inhaltsleere des Modells den Verfechtern
der Modell-Analyse die materiale Bestimmung dieser »Kosten« genannten Groflen er-
spart. Volkswirtschaftliche Kosten sind gesellschaftlicher Werteverzehr. Was aber Wert
ist, 1aft sich nur metadkonomisch begriinden, aus der Perspektive vielfdltiger, vielleicht
einander ausschlieflender gesellschaftlicher Leitbilder. Und sobald in der Realitit von
»richtigen« oder »ehrlichen« Kosten, gar von »Tarifgerechtigkeit« 5?) gesprochen wird, so
handeln die jeweiligen Sprecher wie Pigou, als er in seine Kostenrechnung »from the
standpoint of the community« sein — Pigous — privates Konzept von Recht und Gerech-
tigkeit einfliefen lieR.

15) Seggel,,R., 2.2.0., S. 58 f,

) So weist selbst dic EWG-Kommission auf dic »nur wenig greifbaren Ergebnisse« aller bisherigen EWG-
Verkehrspolitik hin. Erster Gesamtbericht iiber die Titigkeit der Gemeinschaften 1967, Briissel/Luxem-
burg, Februar 1968, S. 238. Leber, G., Wo stcht die gemeinsame Verkehrspolitik? in: Wettbewerbsinfor-
mationen 1/4 am 1.9. 1968, S. 1 ff. Leber, G., Das verkehrspolitische Programm .. ., a.2.0., S. 30,

47) Binder, P., Dic Bundesbahn ..., 2.2.0., S. 71.

48) Vgl. dazu das Bulletin der Furopiischen Gemeinschaften, 1. Jg., Nr. 6, Juni 1968, S. 67.

49) So auch Willeke, R., Verkehrspolitik noch vor den Entscheidungen, in: Wirtschafts-Correspondent, Nr, 51
vom 23. 12, 1967, Sonderdrudk, S.3; Bégel, H.-D., Die Wegekosten . . ., 2.2.0., S. 44, R

89) Eitencyer, H., Die Absatzpolitik in der 6ffentlichen Gasversorgung. Ihre Schwerpunkte und ihre Instru-
mente, Diss. Koln 1962, S.76. Ebenso Leber, G., Wo steht dic gemeinsame Verkehrspolitik? a.a.0.,
S.11.; Leber, G, Das verkehrspolitische Programm . . . 2.a.0,, 8.30.



