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Verkehrsinfrastruktur, Preispolitik und optimale Verkehrskoordination

Von Dr. Gerp Aserre, KOy

1.

Vor kurzem hat H. J. Frobése in dieser Zeitschrift einen Beitrag zum Problemkreis der
investitions- und preistheoretischen Grundlagen einer optimalen Verkehrskoordination
versffentlicht?). Als ausschliefliches Kriterium fiir die Preisbildung wird das Grenz-
kostenpreisprinzip herausgestellt; somit erlangen die Marginalkosten eine zentrale koor-
dinationspolitische Bedeutung. Die bei den Verkehrswegen dabei moglicherweise auftre-
tenden Defizite sollen durch produktionsneutrale Steuern abgedeckt werden, die von den
Nachfragern von Verkehrsleistungen zu erheben sind.

Da im Rahmen der aktuellen Wegekostendiskussion?) sowohl das System der wirtschaft-
lichen Entgelte3) wie auch jenes der sozialen Grenzkosten und das der Gesamtkosten-
deckung?) diskutiert werden, erscheint es notwendig, noch einmal auf die theoretischen
Grundlagen und die verkehrspolitischen Schlufifolgerungen einzugehen. Dabei zeigt sich,
dafd die von Frobése als koordinationsoptimal bezeichneten Vorschlige einer Preisbildung
nach Grenzkosten bei den Verkehrsinfrastrukturleistungen weder operational ausgestalt-
bar noch allokationsoptimale verkehrswirtschaftliche Ergebnisse zeigen k&nnen, sofern
die existente Struktur des Verkehrswegesystems in entwickelten Volkswirtschaften als
Anwendungsbereich herangezogen wird.

II.

Der Energie- und der Verkehrssektor sind von jeher Objekt der Versuche gewesen, die
Anwendbarkeit der von aus dem System der Produktions- und Tauschbedingungen ge-
wonnenen marginalkostenorientierten Einsatzstrategie der produktiven Faktoren nicht
nur nachzuweisen, sondern als zwingende Verhaltensweise zu klassifizierens). Obwohl

1) Fmbaszeé H. ., Optimale Verkehrskoordination, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 40. Jg. (1969),
S. 15-29.

2) Vgl. als Ubersicht tiber die alternativen Wegekostenrechnungsmethoden: Kommission der Ewropiischen
Gemeinschaflen, Bericht iiber dic Musteruntersuchung gem. Art. 3 d. Entscheidung des Rates Nr. 65/270/
EWG vom 13. Mai 1965, Dok. SEK (69) 700.

3) Systematisch behandelt wurde das System der wirtschaftlichen Entgelte im sog. Allais-Bericht (Moglich-
keiten der Tarifpolm?c im Verkehr, erstellt von den Professoren Allais, Del Viscovo, Duguesne de la
Vinelle, Oort und Seidenfus), Sammlung Studien der EWG-Kommission, Reihe Verkehr Nr. 1, Briissel

1965. . ,

8) Der Bericht der Arbeitsgruppe Wegekosten im Bundesverkebysministerium basiert auf ciner Gesamt-
kostenrechnung. Vegl. Arbeitsgruppe Wegekosten, Bericht {iber die Kosten der Wege des Lisenbahn-,
Strafien- und Binnenschiffsverkehrs in der Bundesrepublik Deutschland, Bonn, Mai 1969 (= Heft 34
der Schriftenreihe des Bundesministers fiir Verkehr), -

) So Dupuit, J., De PInfluence des Péages sur 'Utilitd des Voies de Communications, in: Annales des
Ponts ct Chaussées, Bd. XVII (1849); darauf aufbauend, wenn auch mit der primiren Zielsetzung der
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die Kritik an diesen Vorschligen sowie ihre fehlende Operationalitit dazu beitragen,
diese wohlfahrts6konomischen Modellansitze im Bereich der theoretischen Grundlagen
einer Optimumtarifierung zu belassen, sind in der jlingsten Zeit erneut die Ansitze zu
einer Renaissance der wohlfahrtsskonomischen Uberlegungen deutlich geworden, Sie er-
strecken sich sowohl auf den Gegenstand der Preisbildung bei Verkehrsmitteln und Infra-
strukturkapazititen wie auch auf das Problem der Auswahl von Entscheidungsparame-
tern fiir Bestimmung und kapazitative Bemessung von Verkehrsinfrastrukturanlagen®).
Es LBt sich verdeutlichen, dafl die Uberlegungen zur Realisierung bestimmter, den Mar-
ginalbedingungen der paretianischen Wohlfahrtsdkonomils entlehnter theoretischer Aussa-
gen nicht nur bereits in ihrer Basis inkonsistent sind, sondern dafl gerade die Verbindung
von preis- und investitionstheoretischen Aussagen zu einem Zusammenbruch des mit einer
inhaltsleeren Formaleleganz ausgestatteten Systems fithrt. Der weitere und notwendige
Schritt zur Gewinnung operationaler Maf}stibe fiir die Preis- und Investitionspolitik im
Bereich der Verkehrsinfrastruktur bestitigt die Unhaltbarkeit der in dieser sektoralen
welfare-Renaissance entwickelten Thesen7?). Der Diskussion von welfare-Uberlegungen ist
auch im Hinblick auf die Erarbeitung von Kriterien fiir die Verkehrsinfrastrukturinve-
stitionen Beachtung zu schenken, da im Rahmen von Cost-Benefit-Analysen wie auch
einer allgemeinen Produktivititsanalyse das welfare-Maximierungs(Optimierungs-)pro-
blem einen der zentralen Fragenkreise bildet. Das verbindende Glied zwischen den aus
den Marginalbedingungen abgeleiteten Preisbildungsregeln und den investitionstheore-
tischen Denkansitzen fehlt in den bislang vorliegenden Untersuchungen, auch wenn der
Anschein erweckt wird, als stelle dieser Sachzusammenhang keinen grundsitzlichen Dis-
kussionspunkt dar. Besonderer Wert wird in diesem Zusammenhang auf die Anerken-
nung der realen infrastrukturellen Zusammenhinge in einer entwickelten Volkswirtschaft
gelegt. Auf eine Beriicksichtigung der distributiven Elemente bei der Beurteilung alter-
nativer Wohlfahrtslagen wird in diesem Zusammenhang ausdriicklich verzichtet.

IIL.

Um eine wohlfahrtsoptimale Allokation der in einer Volkswirtschaft vorhandenen pro-
duktiven Faktoren zu gewidhrleisten, wird von den an den paretianischen Produktions-
und Tauschbedingungen orientierten Anhingern eines Marginalkosten-Preissystems die
absolute oder relative Bindung der Preise fiir Faktorleistungen an ihre Grenzkosten ver-

Entwicklung eines cfﬁzienzoFtimalen Steuersystems Hotelling, H., The General Welfare in Relation to
Problems of Taxation and of Railway Utility Rates, Econometrica, Vol. VI (1938), Nachdruck in: Read-
ings in the Economics of Taxation, London 1959, S. 139—167. ;

So Allais, M. und andere, Miiglichkcitcn der Tarifpolitik im Verkehr, a.2.0. Diese Studie hat zahlreiche
nachfolgende Arbeiten zu einem vergleichsweisen Uniformismus in der preispolitischen Argumentation
veranlaft. Ferner: Oort, C. J., Criteria for Investment in the Infrastructure of Inland Transport, in:
Deuxi¢me Symposium International sur la Théorie et la Pratique dans I’Economie des Transports, hrsg,
von_ der Conférence Européenne des Ministres des Transports, 0. O. 1968.

Es ist_erstaunlich, mit welcher Beharrlichkeit von den Verfechtern der wohlfahrtsskonomischen Opti-
mumiiberlegungen die schr substanticlle Kritik ignoriert wird, Weder die von R. A. Samuelson (Foun-
dations of Economic Analysis, New York 1965, S.203 ff.), /. de Graaff (Theoretical Welfare Econo-
mics, Cambridge 1957/1967) noch die im deutschsprachigen Raum grundsitzlichen Stellungnahmen von
H. K. Schneider (Uber Grenzkostenpreise und ihre Anwendung im Inergie- und Verkehrssektor, in:
Jahrbuch fiir Sozialwissenschaft, Bd. 14 (1963), zugleich Festschrift fiir A. Predshl) und Th. Thiemeyer
(Grenzkostenpreise bei dffentlichen Unternchmen, Koln—Opladen 1964) geduferten Bedenken werden
beriicksichtigt.
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langt®). Bei einer Transformierung dieser Gedankenginge auf die Verkehrsinfrastruktur
fiihren die produktionstechnischen Zusammenhinge bei der infrastrukturellen Leistungs-
erstellung zu einem wirtschaftlichen Defizit, dessen Abdeckung nach Auffassung der wel-
fare-Theoretiker durch ein System produktions- und tauschneutraler Zusatzbelastungen,
das die Verhaltensweisen der Wirtschaftssubjekte und damit die optimum conditions of
exchange and production nicht beeinflufit, erfolgen soll. Hierbei wird insbesondere auf
die von J. Dupuit 1844 und H. Hotelling 1938 getitigten Uberlegungen verwiesen?),

Im Rahmen der formalisierten paretianischen Optimumbedingungen??), die ein volks-
wirtschaftliches Gesamtoptimum durch die Ubereinstimmung der fiir die existenten Giiter-
paare gemeinsamen (subjektiven) Substitutionsrate mit der Transformationsrate zwischen
diesen Giitern beschreiben, wird fiir die Allokationsregel (optimum conditions of produc-
tion) die notwendige Gleichheit von Grenzkosten und Preisen betont. Es handelt sich
dabei um eine der Eigenschaften des statischen Effizienzoptimums einer Volkswirtschaft!!):
das Verhilinis der Grenzprodukte der eingesetzten Faktoren ist in allen Verwendungs-
arten gleich; eine Erhdhung der Effizienz durch Reallokation ist im Optimum nicht mdg-
lich. Im Modell der vollstindigen Konkurrenz mit einem System von Gleichgewichts-
preisen impliziert diese Allokationsregel, die Produktion so weit auszudchnen, dafl der
Geldwert des Grenzproduktes der eingesetzten Faktoren gleich ist dem Faktorpreis. Hier-
aus ist bei Verwendung der Inverse der unterstellten Produktionsfunktion und bei Diffe-
rentiation dieser Kostenfunktion nach der unabhingigen Variable, der Ausbringung, das
Reziprok der Grenzproduktivitit des Produktionsfaktors zu erhalten, das im Optimum
gleich ist dem Verhiltnis der Preise von Produkt und Faktoreinsatz. Dies bedeutet, dafl
im Optimum die Faktorgrenzkosten gleich dem Produktpreis sind.

Es zeigt sich, dafl diese Preisstellungsregel eine zwar notwendige, keinesfalls jedoch hin-
reichende Bedingung eines Effizienzoptimums darstellt. Auch bei Nichtexistenz kompe-
titiver Beziehungen, wie sie im Modell der vollstindigen Konkurrenz mit einem System
universaler Gleichgewichtspreise anzutreffen sind, kann in Zentralverwaltungswirtschaf-
ten der Produktionsumfang durch die Marginalkostenregel im Sinne der Allokations-
optimierung exogen bestimmt werden?). Bei der Riickkehr zu konkurrenzwirtschaftlich
organisierten Volkswirtschaften mit sektoral divergierenden Monopolisierungsgraden,
deren Bestimmung mangels geeigneter Mafinahmen héchstens ordinal und nur niherungs-
weise moglich ist, zieht diese Preisbildungsregel selbst zahlreiche Kritikpunkte auf sich,

Die im Rahmen von Box-Diagrammen abgeleiteten Marginalbedingungen gehen (impli-
zit) vom Fall der vollstindigen Konkurrenz auch auf der Angebotsseite aus. Im Opti-

8) Die Frage der Gleichheit oder Proportionalitit von Grenzkosten und Preisen stellt im Rahmen dieser
Untersuchung kein Problem dar. Die Proportionalititshypothese gilt nur bei Existenz extremer Bedin-
gungen. “If all factors of production were indifferent between different uses and completely fixed in
amount, then we could dispense with these conditions, and proportionality of prices and marginal cost
would be sufficient. But if we drop these highly special assumptions, for which there is not in any case
empirical or theoretical warrant, then if all prices were proportional (say double) marginal costs, we
should not have an optimum situation,” Sam.u.elson, P. A., Foundations . .., a.2.0., S. 240.
Dupuit, J., On the Measurement of the Utility of Public Works, in: Annales de Ponts et Chaussées,
Vol. 8 (1844), translated by R.H. Barback for International Economic Papers, 1952, S. 83~110, abge-
druckt in Transport, ed. by D. Munby, Penguin Modern Economics Readings, Harmandsworth-Balti-
more 1968, S. 19-57; Hotelling, H., The General Welfare in Relations to problems of Taxation and of
Railway and Utility, 2.2.0. Lo )
10) Vgl. dazu u. a, Reder, M. W., Studies in the Theory of Welfare Economics, New York, London 1947,
11y Schneider, H. K., Uber Grenzkostenpreise .. ., 2.2.0., 8. 207,
12) Lerner, P. A., On the Economics of Control, Principles of Welfare Economics, New York 1946, Nach-
druck 1956, Kap. 16; Samuelson, P. A., Foundations .. ., 2.2.0., S. 232,
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mum auf der Kontraktkurve stimmen bei unterstelltem rationalen Verhalten der Wirt-
schaftssubjekte Grenzkosten, Grenzerldse und Preise aller Anbieter fiir homogene Giiter
{iberein. Bei Unterstellung volliger Teilbarkeit der Faktoren und damit der Nichtexi-
stenz von Quantenfaktoren bedeutet dies, dafl die Produktion bis zu dem Umfang aus-
gedehnt wird, bei dem der Durchschnittsertrag sein Maximum und die variablen Stiick-
kosten ihr Minimum (Betriebsminimum) erreichen. Im welfare-Modell der vollstindigen
Konkurrenz pendeln sich die Gleichgewichtspreise und damit die Grenzerlse im Sinne
einer optimalen Nutzung der vorgegebenen volkswirtschaftlichen Ressourcen auf einem
Niveau ein, das die Realisierung von Differentialrenten ausschliefit. Bei Setzung der
zahlreichen Primissen dieser Gleichgewichtsbetrachtung unter wohlfahrtsékonomischen

Aspekten3) bildet das Grenzkosten-Preis-Theorem einen immanenten Bestandteil der
paretianischen Optimumbestimmung.

Der Bereich der Verkehrsinfrastruktur zihlt nun zu den »klassischen« Beispielen fiir eine
Produktionsfunktion, die durch eine konstante oder steigende Grenzrate der Transforma-
tion (= zunehmende Ertragszuwiichse), externe Effekte, nicht-stationire Wirtschaftsab-
ldufe, Unteilbarkeiten grofiten Ausmafles, Unsicherheiten in bezug auf technisch-8kono-
mische Zukunftsentwicklungen und durch lange Anpassungszeitriume an sich #ndernde
Marktkonstellationen gekennzeichnet-ist. Obwohl zahlreiche grundlegende Arbeiten auf
die wohlfahrtsskonomische Fehlinterpretation bei einem Beharren auf der Grenzkosten-
Preis-Bedingung bei dieserart gekennzeichneten technologischen Produktionsverhiltnissen
hingewiesen haben1?), werden in jiingster Zeit in verstirktem Mafle Vorschlige unter-
breitet, die fiir die Verkehrsinfrastruktur die Grenzkosten-Preis-Regel als einzige gesamt-
wirtschaftlich wiinschenswerte und notwendige Maxime herausstellen. Es kann von

einer Renaissance der marginalpreispolitischen Empfehlungen gesprochen werden; dabei
ist es erstaunlich, mit welcher Kritiklosigkeit sie wieder iibernommen werden 15).

Die Verfechter der Grenzkosten-Preis-Regel gehen stets von der Zielsetzung aus, eine
gesellschaftliche Wohlfahrtsfunktion im Hinblids auf den sozialen Ertrag zu maximieren,
die weder prizisiert noch operational definiert wird. Bei schematischer Ubertragung der
Gleichgewichtsanalysen des statischen Effizienzoptimums auf der Basis der Marginal-
bedingungen der production- und exchange-conditions bietet sich das Grenzkosten-Preis-
Theorem als Bestandteil einer solchen spezifischen Allokationsstrategie an. Hinzu kommt,
daf aus dem einzelwirtschaftlichen Bereich sowohl der Fragenkreis der »pretialen Len-
kung« wie auch bestimmte neuere Kostenrechnungsverfahren (z. B. Standard-Grenzpreis-
Rechnung) dazu verleiten, einer mehr oder weniger strengen Bindung der Preise an die
leistungsabhingigen Kosten bei Unterbeschiftigung der existenten Investitionsobjekte zu-
zuneigen. So finanzwirtschaftlich richtig es vom einzelwirtschaftlichen Standpunkt sein
mag, so gefihrlich ist es, diese Uberlegungen auf reale gesamtwirtschaftliche Problem-

13y Zu den Primissen vgl.: vor allem de Graaff, J., Theoretical Welfare Economics, 2.2.0., S. 142 ff,
1) Samuelson, P. A., Foundations ..., a.a.0., §.252f,

X f.; de Graaff, J., Theoretical Welfare Economies
2.2.0,, 8.154. “The survival of the marginal cost pricing principle is probably no more than an
n_1d1c:mon .of the extent to _Whlnch the majority of professional economists are ignorant of the assump-
tions required for its validity,”; ferner: Pablke, ., Welfare Economics, Grundlage allgemeingiiltiger

wirtschaftspolitischer Entscheidungen? Berlin 1960, S. 75 ff.; Lewis, W. A., Fixed Costs, Overhead C
London 1949, Kap.1, S.11—43, ab ’ e e e D Munby by

: K . - bgedruckt in: Transport, hrsg. v. D. Munby, 2.2.0., S.61-97;
Mzs'hfm, E. ]., Ein ch&bll(‘k iiber die Wohlfahrtsékonomik 19391959, in: Grundlagen der Wirtschafts-
gdll;lzk’f hrsg. v G, Gifgen (= Bd. 11 der Neuen Wissenschaftlichen Bibliothek), Koln—Berlin 1966,
So dic .Ausfﬁhrungcn von C.J. Oort anlifllich des 2. T i i iiber Theori

Praxis der Verkehrswirtschaft in Miinchen ?.9617, a..;fO. ntcma‘nonalcn Symposiums & orie und
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stellungen zu iibertragen. Es soll an dieser Stelle nicht erneut auf die grundsitzlichen
Einwinde gegen eine Ubertragung einzelner Marginalbedingungen des Pareto-Optimums
bei Nichterfiillung zahlreicher anderer Marginal- und der generellen Stabilitdtsbedin-
gungen eingegangen werden. Vielmehr erscheint es sinnvoll, gerade die in der jlingsten
Zeit publizierten Vorschlige einer spezifisch welfare-theoretischen Behandlung der Ver-
kehrsinfrastruktur — bezogen sowohl auf die Preis- wie auch auf die Investitionspolitik —
auf ihre Zielkonsistenz und ihre wirtschaftspolitische Operationalitit hin zu untersuchen,

(1) Konstante bzw. steigende Ertragszuwiichse bei Verkehrsinfrastrukturanlagen fithren
bei einer Grenzkostentarifierung zu wirtschaftlichen Defiziten. Zunichst bleibt aufler Be-
tracht, wie diese Grenzkosten zu definieren und zu ermitteln sind. Bei substituierbaren
Infrastrukturleistungen soll diese »Optimumtarifierung« zu einer gesamtwirtschaftlich
srichtigen« Nachfrageentscheidung der Verkehrsinfrastrukturnutzer fithren; d. h. zu einer
Orientierung an den der Leistung zurechenbaren niedrigsten volkswirtschaftlichen Kosten.
Diese These ist, bezogen auf die Verkehrsinfrastruktur einer entwickelten Volkswirt-
schaft, falsch. Nur unter Heranziehung von heroischen Annahmen konnte der Grenzfall
cintreten, dafl die erstrebte »optimale« Arbeitsteilung mit Hilfe der Tarifierungsregel
erreicht wird.

Bei einer Ubernahme des Jahresdefizits auf den Staatshaushalt, wie es in Anlehnung an
die Uberlegugen von H. Hotelling gefordert wird, beschrinke sich die Betrachtungsweise
auf den Preisbildungsprozef. Obwohl immer wieder behauptet wird, preistheoretische
und investitionspolitische Fragestellungen seien grundsitzlich nicht voneinander abhin-
gig, 1ift sich zeigen, dafl gerade die nicht herstellbare Adiquanz zwischen den preis- und
den investitionspolitischen Forderungen ursichlich fiir die Nichtanwendbarkeit der Mar-
ginalkostentarifierung ist.

Kann fiir alle relevanten Infrastrukturkapazititen einer Volkswirtschaft der Nachweis
erbracht werden, daf sie einem wohlfahrtsSkonomischen (und allokationsoptimalen) In-
vestitionskriterium entsprechen18), so trigt dann und nur dann eine Grenzkosten-Preis-
bildung dazu bei, die Wahlentscheidung des Nutzers der angebotenen Infrastrukturlei-
stungen im Sinne einer optimalen Nutzung der existenten Kapazititen zu beeinflussen,
Da das Erfordernis der Anwendung dieser speziellen Investitionskriterien bei der Aus-
wah! der Infrastrukturanlagen in der Realitit der entwickelten Volkswirtschaften nicht
erfiillt wird, resultieren aus einer Grenzkostentarifierung bedeutsame, die Leistungs-
offizienz des Gesamtsystems der Verkehrsinfrastruktur einschrinkende Effekte.

(2) Aber auch unter Setzung der Primisse der optimalen Ausgestaltung der vorhandenen
Investitionsstruktur lassen sich effizienzorientierte Bedenken einer Sffentlichen Defizit-
iibernahme aus dem Verkehrsinfrastrukturbereich formulieren. Werden diese Infrastruk-
turanlagen nicht voll ausgelastet, so besteht keine Skonomisch begriindete Stimulanz zur
Durchsetzung des technischen Tortschritts in Form von neuartigen Infrastrukturanlagen,
die sich durch — im Vergleich zu den bestehenden Kapazititen — tendenziell hohere

16) Auf die Bestandteile eines solchen spezifischen Investitionskriteriums sowic auf die Problematik einer
operablen Ausgestaltung sciner Aussagen wird spiiter eingegangen. Als Investitionskriterium konnte die
Maximicrung der Nutzen-Kosten-Differenz dienen; im sog. Allais-Bericht wird als Bedingung cines
optimalen Faktoreinsatzes angegeben: »Im Augenblidk, in dem die Entscheidung zum Bau eines Ver-
kehrsweges gefaft wird, mufl der gesamte Netto-Gegenwartswert der erwarteten kiinftigen Leistungen
des Verkehrsweges dessen Herstellungskosten zuziiglich des Gegenwartswertes der vom Verkehr unab-
hiingigen Betrichskosten fiberschreiten ... Die optimale GréRe des Verkehrsweges muf so beschaffen
sein, dafl der die subjcktive Gesamtrente des Verkehrsweges darstellende verteilbare Uberschufl maxima
ist.« Allais . a., Méglichkeiten der Tarifpolitik im Verkehr, a.a.0., S. 31.
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Grenzkosten bei iiberproportional verbessertem Leistungsstandard auszeichnen. In die-
sem System »optimaler« Faktorallokation fehlt aufgrund der mechanistischen Betrach-
tungsweise das den Tortschritt technisch und wirtschaftlich manifestierende dynamische
Element, das in der Preis- und Investitionsstrategie der handelnden Wirtschaftssubjekte
begriindet ist. Das Klammern an ex ante-Optimalitiiten tritt in Konflikt mit der ex post-

Situation, deren Effizienzcharakter wegen der existenten Nichtmarginalititen vorteilhaf-
ter sein kann.

Ferner — und dies sei nur am Rande erwihnt — fijhrt das Grenzkosten-Preis-Prinzip bei
Verkehrsinfrastrukturanlagen zu effizienz- und distributionsbezogenen Disparititen im
Leistungsprozefl einer Volkswirtschaft, wenn nicht in allen Sektoren von der Vorausset-
zung einer Realisierung der gleichen Investitions- und Preisbildungsprinzipien ausgegan-
gen werden kann. Da dieser Zustand in entwickelten Marktwirtschaften jedoch als véllig
unrealistisch betrachtet werden mufl; impliziert eine auf den Verkehrsinfrastrukturbereich
isoliert angewandte Optimalstrategie bei Investitionen und Preisen relative Verinderun-
gen der Wettbewerbspositionen bei den Nutzern dieser Infrastrukturkapitalien. Begiin-
stigt werden jene Produktionsbereiche, deren Angebots-Nachfrage-Konstellationen und
rdumliche Standorte einen vergleichsweise hohen Transportkostenaufwand erforderlich
machen. Das sog. fundamentale Theorem von Hotelling1?) geht davon aus, dafl sektorale
Disparititen aufgrund historischer, gesellschaftspolitischer und produktionstechnischer
Natur bei seiner Anwendung nicht bestehen bzw. nicht als Problem in Erscheinung tre-
ten. Wenn Oort jlingst ausfithrr, dafl die Preisstellungsgewohnheiten auflerhalb des Ver-
kehrssektors mit ihrer nicht pareto-optimalen Struktur wegen der bestehenden Substitu-
tionsliicke zwischen dem Transportsektor und anderen Wirtschaftsbereichen von pheri-
pherem Interesse sind18), so fithrt sein Hinweis auf die Theorie des Zweitbesten faktisch
nicht weiter. Aufler den Substitutionsbeziechungen existieren gesamtwirtschaftliche Kom-
plementdrwirkungen, deren Resultate in einer kiinstlichen, d. h. durch die (partielle) De-
fizitlibernahme induzierten, Ausweitung der Produktivfaktorbindung bestehen kdnnent®),
Eine einscitige Bindung der preispolitischen Verhaltensweise und damit die Durchsetzung
nur einer der Marginalbedingungen des statischen Pareto-Optimums in nur einem Bereich
der Volkswirtschaft findet keine iiberzeugende theoretische Begriindung?0). Auch wenn
versucht wird, den Nachweis der Notwendigkeit einer strengen Marginalkosten-Preis-

17y Hotelling, H., The General Welfare ..., 2.a.0., S. 149 {.
8y Oort, C. ], Criteria for Investment in the Infrastructure ..., a.2.0., S.31. “The undeniable fact that
other prices are in reality not all parcto-optimal is often said to invalidate all propositions derived
from the optimum conditions. However, this would scem to be overly pessimistic ... Since elasticities
of substitution within the transport sector are undoubtedly far more significant than the clasticity of
substitution between transport as a whole and the rest of the economic system, ... the problem of
prices outside transport not being pareto-optimal is not very relevant.”
In friheren Verdffentlichungen hat Oort hingegen betont, daf die marginale Gleichgewichtsregel »tat-
s'g'.chhch nur stimmt, wenn man ihr gleichzeitig auch auf allen iibrigen Wirtschaftssektoren geniigt. ... Zu
einer »fehlerhaftenc Preisstellung der Ware X wird also im allgemeinen cin gleichfalls >fehlerhafter.
Preis der Ware Y !)csscr passen als der aus der genauen Anwendung der marginalen Gleichgewichtsregel
sich ergebende Preis.« Qort, C. J., Der Marginalismus als Basis der Preisbildung in der Verkehrswirt-
schaft, Rotterdam 1961, S. 15 und insbesondere S. 39 f.
Hierunter fielen jene '.I'at!)cstiinde, die als »Transportluxus« bezeichnet werden. Vgl. auch Henderson,
M, A., Prices and Profits in State Enterprise, in: The Review of Economic Studies, Vol. 16 (1948), S. 18.
20y "'].Z'hus, in a world where almost all industries are producing at marginal social cost less then price
(either because of monopoly or external economies) it would be not desirable for the rest to produce up
to the point where margma:l cost equals price”, Sammuelson, P. A., Foundations ..., a.a.0., S.252 f.;
vgl. hierzu auch H. K. Scheider (Uber Grenzkostenpreise . , », 2.2.0., S. 213 ff.), der wegen der Niche-
erfiillung der Bedingungen optimaler Spezialisierung in den anderen Sektoren der Wirtschaft ebenfalls
cine isolierc anzuwendende Grenzkostenpreisregel als Handlungsmaxime fiir sinnlos hilt.
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bildung auf der Basis ciner primir einzelwirtschaftlich orientierten Argumentation zu er-
bringen?!), so kann die Begriindung nicht iiberzeugen. Im Gegenteil, sie a8t sich als un-
ternehmensindividuelle Preis- und Ertragsstrategie wie auch als Basis fiir einen »just
price« fiir dffentliche Unternehmen im Sinne von de Graaff interpretieren 22),

(3) Im Hinblidk auf eine wirtschaftspolitische Transformation welfare-orientierter Effi-
zienztheoreme stellt sich die Notwendigkeit ein, den Grenzkostenbegriff zu prizisieren.
Durch eine Verwendung des Attributes »sozial« oder »volkswirtschaftlich« allein wird
das damit aufgeworfene Problem einer operationalen Ausgestaltung nicht geldst, sondern
verschleiert. Fiir Nutzen-Kosten-Analysen wie auch fiir allokationsoptimale Preisbil-
dungsregeln besteht gleichermaflen die Schwierigkeit einer theoretisch und wirtschafts-
politisch befriedigenden Erfassung und Bewertung dieser sozialen Marginalkosten; vollig
ungeldst ist noch die Frage einer Verrechnung als primir politisches Problem. Da nicht
davon ausgegangen werden kann, dafl sich beispielsweise die positiven und negativen
externen Lffekte der Leistungserstellung23) im Bereich der Verkehrsinfrastruktur ausglei-
chen, verbleibt die Notwendigkeit von Saldenanlastungen. Lediglich partielle Verrech-
nungen, basierend auf politischen Zielvorstellungen und den Zufilligkeiten einer zeit-
punktbezogenen Erfassungs- und Bewertungsmoglichkeit, verschirfen die effizienzmin-
dernden Chancen der strengen Anwendung des Grenzkosten-Preis-Theorems und tdu-
schen lediglich abgesicherte Hypothesen vor2t), Solange derartige zahlreiche Unsicherhei-
ten bei der Ausfiillung des Begriffes der marginalen Sozialkosten bestehen, erscheint es
nicht angebracht, von dieser Basis her wirtschaftspolitische Empfehlungen zu formu-
lieren. Beschrinkt sich hingegen der Rahmen dieser Uberlegungen lediglich auf den for-
malen Theoriebereich, dann mufl angemerkt werden, dafl auch durch stindige Neuformu-
lierungen die notwendige Operationalitit der Uberlegungen nicht ersetzt werden kann.

Ahnliches gilt ebenfalls fiir die Erérterungen, ob kurz- oder langfristige Marginalkosten
im Rahmen wohlfahrtsSkonomischer Analysen heranzuzichen sind. Die Mehrzahl der
zu dieser Frage getitigten Kuflerungen betont die Notwendigkeit der Beriicksichtigung
der kurzfristigen sozialen Grenzkosten, also von Verinderungen der Nachfrage im Rah-
men der kapazitativen Ausstattung des betrachteten Leistungspotentials25), Die Relevanz

21y So im Ansatz auch bei Frobése, H. J., Optimale Verkchrskoordination, a.2.0.; ferner im sog. Allais-
Bericht, 2.2.0. . .

22) «I suggest that the only price a public enterprise or nationalized industry can be expected to set is
what we may as well call a just price — a pricc which is set with some regard for its effect on the
distribution of wealth as well as for its effect on the allocation of resources”. De Graaff, J., Theoretical
Welfare Economics, a.a.0., S. 155,

23) Durch externe Effckte der Produktion werden die Marginalbedingungen eines paretianischen Optimums
verletzt, denn cs'w1rd die Voraussetzung aufgcl}obcn, “that every economic influence of one person’s

(or firm’s) behavior on another person’s well being (or firm’s profit) is transmitted through its impact

on market prices. Expressed differently, equilibrium in a perfectly competitive economy is a situation

of Parctian Optimum, except when there is interdependence among the members of the cconomy that
is dircct in the sense that it does not operate through the market mechanism®. Scitousky, T., Two

Concepts of External Economics, in: The Journal of Political Economy, Vol. LXII (1954), S, 143 f.

Aufgrund der Wirkungen der externen Effckie entsprechen die Giiterpreise nicht mehr ihrem sozialen

Wert, die Divergenzen zwischen sozialen und privaten Ertrigen cincrseits und (Grenz-) Kosten anderer-

seits fihren zu Abweichungen der Produktionsmengen von den allokationsoptimalen Werten. Vgl. hier-

2u Michalski, W., Die Grundlegung ecines operationalen Konzepts der Social Costs, Tiibingen 1965,

S. 148 f., ferner Heinemann, K., Lxterne Lffekte der Produktion und ihre Bedeutung fiir die Wirt-

schaftspolitik, Berlin 1966, S. 94 ff.,

So beispiclsweise im Allais-Bericht, 2.2.0,, S, 40; Samuelson, P. A., Foundations ..., 2.2.0., S.243

“Whether or not output is at the anticipated level, price equal to short run marginal cost is necessary

in order that the existing plant be used optimally; the relation between price and long run marginal

cost is relevant to a decision as to whether to change the size of plant, when that decision arises.”

21

N~
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=



158 Gerd Aberle

und Definition von langfristigen Grenzkosten ist umstritten %), Abgesehen vom mdg-
lichen Verlauf und vergleichsweisen Niveau im Verhiltnis zu den kurzfristigen Grenz-
kosten plidiert W. A. Lewis dafiir, dafl bei 6ffentlichen Investitionen die Preise stets zu-
mindest die langfristigen Grenzkosten decken miissen®?), Dies impliziert bereits die An-
schauung, dafl die langfristigen Grenzkosten {iber den kurzfristigen liegen.

Die Anwendung des Begriffes der langfristigen Grenzkosten wird jedoch dann besonders
problematisch, sofern eine quantitative Ausfillung fiir koordinationspolitische Zwedke
vorgenommen werden soll28), Abgesehen davon, dafl Verkehrsinfrastrukturinvestitionen
in sehr starkem Mafle primér interessenpolitisch determiniert sind und damit den Versu-
chen einer effizienzorientierten Koordination zusitzliche Schwierigkeiten in den Weg
legen, diirfte es nahezu unmdglich sein, die nachfrageinduzierten Kapazititsvariationen
bei den Verlkehrswegen quantifizierbar zu antizipieren, wobei auch der zu erwartende
Effekt des in der Zukunft wirksam werdenden technischen Fortschritts zu beriicksichtigen
ist. Die Schwierigkeiten der Prognose des totalen, insbesondere aber des verkehrstriger-
bezogenen Transportaufkommens als nicht-originire Nachfrage offenbaren sich bereits
bei den reinen Mengenwerten,

Hinzu kommt, daf fiir die quantitative Ausfiillung des Begriffes der langfristigen Grenz-
kosten eine Abgrenzung der Betrachtungsgrife Kapazitit erforderlich ist. Was aber be-
deutet dann eine sogenannte Totalanpassung bei Wasserstraflen, Eisenbahnanlagen oder
Kraftverkehrswegen? Eine operationale Ausgestaltung des Begriffes der langfristigen
Grenzkosten fiir wirtschaftspolitische Zielsetzungen diirfte sich als unmdéglich erweisen,
Dann stellt sich jedoch die Frage, warum dennoch die langfristigen (sozialen) Grenzko-
sten immer wieder als koordinationspolitisches Instrument offeriert werden.

(4) Die im sog. Allais-Bericht von der Gutachter-Kommission erarbeiteten preispolitischen
Empfehlungen zur Optimierung des Faktoreinsatzes stellen die Vollauslastung der be-
stehenden Kapazititen im »nicht-differenzierten Sektor« und die Kostenminimierung als
zentrale Bestandteile des vorgeschlagenen Preissystems heraus2?). Im Unterschied zu den
Verfechtern der absoluten Grenzkosten-Preisregel wird explizit hervorgehoben, »dafl der
Optimalpreis in der Regel nicht den Grenzkosten entspricht« ). Die Begriindung liegt
in der Aufspaltung des Optimalpreises fiir die Nutzung eines dauerhaften Gutes in ein
Kostenentgelt (= Grenzproduktionskosten) und ein sog. reines Entgelt (= Grenzrente
als Knappheitsrente bzw. Opportunititskostensatz); damit ist das den optimalen Preis
darstellende sog. wirtschaftliche Entgelt in seiner Hohe abhiingig vom Verhiltnis der ak-

26) Vgl. hierzu Beckwith, B. P., Marginal-Cost-Price-Output-Control, New York 1955, S. 14 ff.; Funch
spricht in diesem Zusammenhang von den wsozialen variablen Durchschnittskostens. Vgl. Funck, R.,
Koordinierung und Harmonisierung der Transporttarife in wollstandsékonomischer Sicht, in: Zeit-
schrift fiir Verkehrswissenschaft, 34. Jg. (1963), S.74 und 78; ferner Thiemeyer, Th., Grenzkosten-
preise ..., a.a.0., 8.123. Goldin definicrt die langfristigen Grenzkosten “as the average cost on
marginal lanes ... its integral (from zero to a feasable capacity) will equal the total cost of that
capacity.” Goldin, K. D., Three Aspects of Highway Efficiency: Amount Quality and Price, in: Journal
of Transport Economics and Policy, Vol. II (1967), S. 352. !

27) Lewis, W. A., Fixed Costs, Overhead Costs, 2.2.0., S. 82 f.

28) Vgl. Aberle, G., Mglichkeiten und Grenzen preispolitischer Wettbewerbsmafnahmen der Anbieter von
Giiterverkehrsleistungen, in: Zeitschrift fir Verkehrswissenschaft, 34. Jg. (1965), S.242 f.

29) Vgl. dazu Allais-Bericht, 2.2.0., S.38 und S, 40, »Ein optimaler Faktoreinsatz (kann) nur dann vorlic-
gen ... wenn jede Produktionscinheit den Gegenwartswert ihrer Gesamtproduktionskosten mini-

miert. .. Sollte dies nicht der Fall scin, so haben die formellen Voraussetzungen der Gleichheit der
Preise und der Grenzkosten nur noch eine eingeschrinkte Bedeutung . . .«

30) Ebenda, S. 42,
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tuellen Nachfrage zum vorhandenen Angebot von Leistungen der betrachteten Verkehrs-
infrastrukturkapazitit31),

Infolge der bei Unterbeschiftigung der Verkehrsanlagen konstanten oder steigenden
Grenzrate der Transformation stellt sich auch bei diesen Uberlegungen das Problem der
Defizitfinanzierung, zumal ausdriicklich auf die vollig voneinander unabhingige Preis-
bildungs- und Investitionsfinanzierungsproblematik verwiesen wird, Nur bei stindig
ausgelasteten Kapazititen errcicht das wirtschaftliche Entgelt eine Hohe, die Geldmittel-
zuweisungen fiir die Amortisation der leistungsunabhiingigen Kosten des Projekts zu-
1z8¢t. Nur wenn zufillig Projektgriofle (Investitionsentscheidung) und Nachfrageentwick-
lung eine Auslastung gewihrleisten, kann durch die additive Verrechnung des reinen Ent-
geltes als ausgleichendes Element von aktueller Nachfrage und (kurz- und mittelfristig
nicht verinderlichem) Angebot eine anlagenbezogene Eigenwirtschaftlichkeit erreicht (oder
iiberschritten) werden,

Die Verfasser skizzieren die Bedingungen der Stabilitit des optimalen Preises fiir Ver-
kehrsinfrastrukturleistungen, wobei sich als Kernsatz die Primisse herausstellt, dafl alle
fritheren und gegenwiirtigen Investitionsentschliisse richtig waren und sind; gleichzeitig
wird die Notwendigkeit einer »absolut richtigen Voraussicht« betont32), Mit dieser These
fiihren sich die in der Studie erarbeiteten Preisbildungsregeln selbst ad absurdum, sofern
ihre volkswirtschaftliche Anwendung empfohlen wird. Die Verfasser erkennen zwar den
geringeren Realitdtsgehalt ihrer Annahme von der »Richtigkeit« der fritheren Investi-
tionsbeschliisse an; sie folgern u. a. hieraus, dafl die Knappheitsrenten (und damit der
optimale Preis) nicht konstant sind, sondern in Abhingigkeit von der (stetigen oder
sprunghaften) Verdnderung der Nachfrage im Zeitablauf variieren, wobei unterstellt
wird, daf in der Regel die verfiigbare Kapazitit ausgelastet ist33),

Nun bezieht sich der Begriff der »Richtigkeit« der fritheren Investitionsentscheidung je-
doch nur auf cinen speziellen Problemkreis. Implizit wird im Allais-Bericht davon ausge-
angen, dafl ausschliefilich Skonomisch-rationale Kriterien bei der Bestimmung von Art
aund Grofe des Investitionsobjektes in der Vergangenheit zugrundegelegt wurden, bei-
spielsweise effizienzorientierte Kosten-Nutzen-Analysen. Auch solche Determinanten
konnen Fehlinvestitionen im Skonomischen Sinne nicht ausschliefen, die u.a. aus einer
Veranderung der Nachfragestruktur, aus dem Wirken des technischen Fortschritts u. 4.
resultieren. Dann und nur dann kann das von den Verfassern der EWG-Studie strapa-
sierte Schlagwort »Nur die Zukunft zihlt«3t) akzeptiert werden. Dies bedeutet gleich-
zeitig, dafl sonstige »Unrichtigkeiten« bei den Investitionsentscheidungen der Vergangen-
heit, auf die sich die preispolitischen Empfehlungen in der Gegenwart bezichen, nicht
vorhanden sind. Oder mit anderen Worten: das vorgeschlagene Preissystem fithre nur

-

31) Der gleiche Gedankengang auf cinzclw}rtsdmﬂ;lidw; Basis wird im Rahmen der betricbswirtschaftlichen
Standard-Grenzpreis-Rechnung durch die Unterscheidung von sog. Leistungskostensiitzen bel wirtschaft-
lich freien Teilkapazititen (Leistungskosten = standardisicrte Grenzkosten) und sog. Leistungserfolgs-
sitzen bei wirtschaftlich knappen Teilkapazititen. Bei vollbeschiftigten betrieblichen Kapazititsteilen
wird das Grenzkosten- durch das Grenzwertkonzept ersetze, Vgl, Bshm-Wille, Direct Costing und Pro-
grammplanung, Miinchen 1960; Midbel, H., Grenzkosten und Opportunititskosten, in: Zeitschrift fiir
betricbswirtschaftliche Forschung, 16. Jg. (1964), S. 82 f.; Miinstermann, H., Dic Bedeutung der Oppor-
tunititskosten fiir unternchmerische Entscheidung, in: Zeitschrift fiir Betricbswirtschaft, 36. Jg. (1966),
1. Lrginzungsheft, S. 18 ff.

3%) Allais-Beridit, 2.2.0., S, 42, . .

33) Lbenda, S. 42 f, Das wiirde bedeuten, daf — zufillig — die leistungsunabhiingigen Kosten der betrachte-
ten Verkehrsinfrastrukturkapazitit teilweise oder vollig durdh die Entgelte ebenfalls abgedeckt werden.

3ty Allais-Bericht, 2.2,.0., S, 44,
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dann zu einer allokationsoptimalen Faktorbindung, wenn bereits die Investitionsentschei-
dung der Vergangenheit auf ausschlieflich Skonomischen Investitionskriterien basierte
und diese Investitionsrechnung die Bedingungen eines (zeitpunktbezogenen) optimalen
Faktoreinsatzes sicherstellte3%). In diesem durch entscheidende Primissen abgesteckten
Rahmen stellen die Uberlegungen zur Optimierung des Preissystems nur noch eine detail-
lierte Darstellung der bereits von Hotelling fiir die Verkehrswege empfohlenen Tarifie-
rungsgrundlagen dar3),

In der volkswirtschaftlichen Realitit sind es aber gerade dic aus der Nichtberiicksichti-
gung von okonomischen Investitionskriterien stammenden Allokations- und Wettbe-
werbsprobleme, die eine Einbezichung der Verkehrsinfrastrukturkapazititen in ein be-
stimmtes Preissystem nahezu unméglich machen. Wenn aufgrund vielfiltiger politischer
Interessenlagen Verkehrswegekapazititen geplant und errichtet werden, bei denen die
Investitionsrechnungen ein negatives Ergebnis entweder hinsichtlich der Baumafinahme
insgesamt oder aber der Projektgréfe aufweisend”) oder aber solche ex ante Nutzen-
Kosten-Analysen iiberhaupt nicht erstellt werden, dann liegt eine fehlerhafte Investitions-
entscheidung vor, die sich nicht durch eine dem Allais-Bericht entsprechende Preispolitik
im Sinne einer Optimierung (Minimierung) der Faktorbindung bei konkurrierenden In-
frastrukeurleistungen korrigieren 1i8t. Nur bei dem praktisch irrelevanten Grenzfall
eines konkurrenzlosen Verkehrsinfrastrukturangebotes und transportkostenelastischer
Nachfrage kann ein solches Preissystem dazu beitragen, aufgrund des dann moglicher-
weise eintretenden Effektes einer qualitativ-quantitativ besseren Markeversorgung die

durch die fehlerhafte Investitionsentscheidung geschaffene nicht-allokationsoptimale Ka-
pazititsstruktur tendenziell zu neutralisieren.

In entwickelten Volkswirtschaften mit einer historisch iiberlieferten, nach einer Vielzahl
von Gesichtspunkten geschaffenen Verkehrsinfrastruktur, die auch in der Gegenwart nur
im Ansatz nach Skonomischen Kriterien ausgestaltet wird 38), fiihrt cine Ubertragung des
Systems der wirtschafilichen Entgelte (Allais-Bericht) zu gesamtwirtschaftlichen Verlu-
sten. Die Ursache liegt darin begriindet, daf

— bei Unterbeschiftigung dieser Infrastrukturanlagen eine Kapazitit angeboten wird,
die bei Anwendung eines Skonomischen Investitionskriteriums in der Vergangenheit
nicht oder nicht in der vorhandenen Grife errichtet worden wire und deren Nach-
frager nicht bereit sind, die zurechenbaren Investitionskosten wihrend der Lebens-
dauer des Objektes zu zahlen. Von konkurrenzierten Infrastrukturkapazititen3?)

38) Beispiclsweise durch die Erfiillung des im Allais-Bericht formulierten Investitionskriteriums, nach dem
der gesamte Netto-Gegenwartswert der crwarteten zukiinftigen Leistungen des Verkehrsweges dessen

Hcrstellupgskostcn zuziiglich dps Gegenwartswertes der vom Verkehr unabhiingigen Betriebskosten
iiberschreiten miissen. Allais-Bericht, a.2.0., S. 31,

%) Hotelling, H., The General Welfare . .., 2.2.0., S. 154 f.

37) Bei dieser Investitionsrechnung wire eine projektadiquate Nutzendiskontierung vorzunehmen. Hierbei
bedeutet »projektadiquat«, daf insbesondere bei den Nutzenkomponenten eine Abgrenzung erforderlich
wird, da jede politisch motivierte Investitionsentscheidung zumindest auch politisch zu bewertende Nutz-
effelte beriicksichtigt, die jedoch einer Skonomischen Begriffsfassung in der Regel nicht zuginglich sind.
Eine solche »totale« Kosten-Nutzen-Analyse liuft Gefahr, sich selbst aufzuheben, sofern alle denkbaren
Nutzenvorstellungen mit einem (dann auch politisch skalierten) Wert ausgestattet werden, Hier wiire
dann der Schritt zu einer sozialen Wohlfahrtsfunktion zu tun, die ihres Lecrformelcharakters entkleidet
werden miifite.

86) Beispicthaft sei fiir die Bundesrepublik nur der WasserstraRenausbau (vor allem Moselkanalisicrung,
Verlingerung des Rhein-Main-Donau-Kanals iiber Niirnberg hinaus, Saar-Pfalz-Kanal) genannt,

89) Bei 'd_iesen konk_urrcnziqrten.Kapazititcn wird unterstellt, dafl sie dem Grundsatz einer »richtigen« In-
vestitionsentscheidung (im Sinne des Allais-Berichtes) entsprechen.
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wird Nachfrage durch die niedrigere Grenzkostentarificrung abgezogen, die immer
dann spezielle Anreize ausiibt, sofern diese Wettbewerbskapazititen aus ciner glinsti-
gen Beschiiftigungslage, die eine Realisierung von (steigenden) Knappheitsrenten zu-
lassen wiirde, in eine verminderte Auslastung gelangen. Dieser Tatbestand impliziert
eine kiinstliche Entwertung bestehender Infrastrukturanlagen. Verstirkt wird diese
Tendenz, sofern die nicht aufgrund Skonomisch-rationaler Investitionskriterien er-
richteten Kapazititen mit im Vergleich zum konkurrenzierten (bestehenden) Ver-
kehrsweg niedrigeren Grenzkosten der Leistungserstellung, die auf technologische
Faktoren zuriickzufithren sind, preisbildungsaktiv werden. Einen zusitzlichen Ver-
lustauftrieb wiirde die Tatsache bewirken, dafl die leistungsunabhingigen Infrastruk-
turkosten, jeweils umgerechnet als Einheitskosten bei Vollauslastung, bei der zusitz-
lichen Angebotskapazitit vergleichsweise hoher liegen;

die Verkehrsunternehmer, die mit den der Infrastruktur technisch angepafiten Fahr-
zeugen (Schienenwege, Wasserstraflen) auf der jetzt konkurrenzierten Verkehrsanlage
bei fehlender Verlagerungsmoglichkeit ihrer Transporigefifie auf die neue Kapa-
zitir40) wirtschaftliche Verluste erleiden 41);

zusitzlich noch jene Ertragseinbuflen bzw. relative Kostenerhdhungen bei den tech-
nisch und geographisch an die konkurrenzierte Verkehrswegekapazitit gebundenen
Verlader zu beriicksichtigen sind, die aufgrund einer (durch die niedrigen Transport-
kosten beim Warenbezug und -absatz) verbesserten Wettbewerbsstellung der im Ein-
zugsbereich der neuen Infrastrukturkapazitit liegenden Industrie entstehen. Wird
von den damit verbundenen interregionalen und interpersonalen Einkommensvertei-
lungseffekten abgesehen, so verbleibt bei negativem Ergebnis eines (potentiellen oder
faktischen) Kompensationstestes ein objektexterner Verlust, der bei einer Skonomi-
schen Ausgestaltung der Investitionsentscheidung dieser neuen Kapazitit im Rahmen
einer Nutzen-Kosten-Analyse hitte angelastet werden miissen;

die Durchsetzung des technischen Fortschritts behindert wird. Neue Transporttechni-
ken mit im Vergleich zu den bestehenden Infrastrukturanlagen niedrigeren Durch-
schnittskosten 12) werden bei Zugrundelegung 6konomischer Investitionskrirerien dann
nicht realisiert werden, wenn das auf »unrichtiger« Entscheidungsbasis errichtete In-
frastrukturobjekt aufgrund der niedrigeren Grenzkosten (bei unterstellter Unterbe-
schiftigung) und der Projektgrofe wihrend der technisch-Skonomischen Lebensdauer
der neuen Kapazitit bei dieser eine positive Entscheidung verhindert.

Diese nur angedeuteten Problemkreise skizzieren die mangelnde Operationalitit der im
Allais-Bericht enthaltenen preispolitischen Empfehlungen fiir den Verkehrsinfrastruktur-
bereich. In entwickelten Volkswirtschaften mit nur partieller Durchsetzbarkeit der grund-
legenden Voraussetzungen eines Systems wirtschaftlicher Entgelte im Sinne ciner wohl-
fahrtsskonomisch orientierten Optimumtarifierung kann hierdurch das angestrebte Allo-
kationsziel nicht erreicht werden.

40) Die Unmioglichkeit der Verlagerung der Betricbskapazitit kann aus technologischen und institutionell-
rechtlichen Griinden resultieren.

41y Dieser Fall wird immer dann von aktueller Relevanz sein, sofern aus im engeren Sinne nicht-gkonomi-
schen Uberlegungen heraus kuqstlldlc W?.‘sserstraﬂcn parallel zu bestehenden Eisenbahnstrecken gebaut
werden, wobei vorausgesetze wird, daff fiir den Kanalbau die oben geschilderten »Unrichtigheiten« bei
der Investitionsentscheidung vorliegen. .

42y vgl. O, A. E,, Proa_iuktlonsfunkn?n, technischer Fortschritt und Wirtschaftswachstum, in: Einkommens-
verteilung und technischer Fortschritt, hrsg. v. E. Schneider (= Nr. 17 N. F. der Schriften des Vereins
fir Socialpolitik), Berlin 1959, S. 170 £,



162 Gerd Aberle

Unter dem Gesichtspunkt der Operationalitit der vorgeschlagenen Mafinahmen miissen
weitere Einwinde erhoben werden, die ihrem Kern nach ebenfalls grundsitzlicher Natur
sind. Die additive Verrechnung von Knappheitsrenten in Form der sog. reinen Entgelte
verlangt die Festlegung von Belastungsintervallen in Abhingigkeit vom Auslastungsgrad
der jeweiligen Kapazitit und der (geschitzten) Preiselastizitit der Nachfrage. Eine an
der Kapazititsgrenze abrupt vorzunchmende Erhhung des wirtschaftlichen Entgeltes
mittels einer dann als Regulativ wirkenden Knappheitsrente wiirde zu Anpassungsfrik-
tionen bei den Nachfragern dieser Verkehrsinfrastrukturleistungen fihren. Auch der
Rapport Malcor weist auf diese offensichtliche Schwiiche in der Konzeption hin3), Die
Frage aktualisiert sich bei der Beriicksichtigung von zeitlich eng befristeten und niche
regelmiflig auftretenden Engpafisituationen, insbesondere auf Teilstiicken der jeweiligen
(Teil-) Kapazititen, In der Realitit treten innerhalb von Teilkapazititen immer wieder
spezielle Engpisse auf, deren Beseitigung kurzfristig nicht moglich ist. Eine kapazitits-
miflige Homogenitit ist nicht gegeben.

Weiterhin wiirde — wie auch Malcor betont — die strenge Anwendung der im Allais-Be-
richt enthaltenen Tarifierungsgrundsitze dazu fithren, dafl die Nutzer einer qualitativ
schlechteren Infrastrukturkapazitit, die infolge der Standortstruktur der Verlader voll
ausgelastet ist, fiir eine lingere Zeitspanne bzw. sogar wihrend der gesamten Nutzungs-
zeit der neu errichteten und qualitativ hochwertigen Wegeanlage betrichtlich hthere Nut-
zungsentgelte zu zahlen haben. Es ist unrealistisch anzunehmen, es bestinde hier ein
kurz- und mittelfristig effektiv werdender Faktor-Preis-Mechanismus mit den erstrebren
Verlagerungseffekten der Nachfrage. Zusitzlich kompliziert sich dieses Problem, sofern
die neue, qualitativ héherwertige und zu Grenzkosten tarifierte Kapazitit nicht aufgrund
tkonomischer Entscheidungskriterien, sondern interessenpolitischer Investitionsiiberle-
gungen errichtet wurde.

Der Tatbestand einer Grenzkostentarifierung bei Nichterreichung der Vollbeschiftigung
von Infrastrukturanlagen fiihrt ferner dazu, erneut den problematischen Grenzkosten-
begriff in den Mittelpunkt koordinationspolitischer Aussagen zu stellent). Welche
Schwierigkeiten bei der Wahl operationaler Bezugsgrofien entstehen, verdeutlicht der
1967 abgeschlossene sog. Laval-Bericht5), der in Frankreich die auf Fahrzeugkilometer
bzw. Achskilometer umgerechneten Grenzkosten der Kraftverkehrsstraenbenutzung zu-
ziiglich bestimmter »Sozialkosten« (= zuwachsende Erhthungen des Kraftstoffver-
brauchs) zu ermitteln versucht?%). Fiir den Schienen- und Wasserstraflenverkehr liegen

43) Malcor, R. M., Problémes posés par L’Application Pratique d’une Tarification pour I’Utilisation des
Infrastructures Routiers, Rapport établi sur demande de la Commission des Communautés Luropéennes,
Dok. 10444-1/VI1/67/F, als Manuskript verviclfiltigt, Briissel 1967; vgl. hicrzu auch UIC-Bemerkun.~
kungen zum Malcor-Bericht, in: Verkehrs-Brief, Nr. 14—15/1969, S. 11 ff.

44y Im Malcor-Bericht (a.a.0.) wird aufgrund franzésischer und nordamerikanischer Untersuchungen fest-

gestellt, dafl z, B. bei den Kraftverkchrsstraen die Grenzkosten der Abnutzung fiir Personenkraftwagen

auf allen Strafen grundsitzlich gleich Null sind; bei den Lastkraftwagen ergibt sich fir dic Autobalin-
benutzung ein nur schr kleiner Betrag, Grofireparaturen (gross réparations) errcichen nach den vorge-
legten, Bercchnungen nur einen Satz von 10% der Gesamtausgaben, Damit offenbart sich die Schwierig-
keit einer operationalen :Ausgestaltung ciner auf das Kostenentgelt abgestellten Preissetzung. Khnliches
ist gdlsb%l]{f' D, Goldin zu entnchmen, Vgl. Goldin, K. D., Three Aspects of Highway Efficiency,

2.2.0,, S. R

Ministére de PEquipment (Hrsg.), I Rapport de la Commission Etude des Céuts d’Infrastructure (Rap-

port Laval), Mars 1967; deutsche Ubersetzung, Manuskript, Teil 1: Beriche, Teil II: Anlagen,

4) Dic (fiir steuerliche Belastungssysteme) vorgeschlagene Anniherung der Tarife fiir Stralennutzungen
sicht vor, die Preise an die diskontierten Grenzkosten des Strafienbetriebes und der Strafenunterhal-
tung, des Kraftstoffverbrauches (abziiglich Stcueranteil) und der Zeitbeanspruchung, der externen Ver-

43
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ihnliche Untersuchungen seit kurzem durch die sog, Musteruntersuchung der Kommission
der Europiischen Gemeinschaften vor47),

(5) Das von Hotelling und Boitexx in den Grundziigen vorgeschlagene und von Allais
prizisierte System der égalité des péages bei substituierbaren Infrastrukturleistungen
mindert zwar tendenziell das dem Verkehrsinfrastrukturbereich insgesamt zurechenbare
und durch den Staatshaushalt abzudeckende Defizit, Es wird jedoch weiterhin und in
verstirktem Mafle ein mechanistisches Zurechnungsverfahren und ein Klammern an nicht
eindeutig zu definierende Begriffsinhalte beibehalten. Auch hier gilt, daff der theoretische
Ansatz wohlfahrtstkonomische Fehlergebnisse liefert, sofern die existenten Kapazitdten
nicht den Anforderungen an ein Skonomisch rationales Investitionskriterium geniigen.
Hinsichtlich der Operationalitit stellt der Vorschlag der Gleichheit der Péagen nahezu
unlésbare Aufgaben: Neben die Bestimmung der Grenzkosten mufi eine Errechnung
der jeweils von den konkurrierenden Verkehrswege-Kapazititen durch die Nutzungs-
entgelte erwirtschafteten Beitriige zu den leistungsunabhiingigen Infrastrukturkosten tre-
ten; ferner ist eine Abgrenzung von substituierbaren und nichtsubstituierbaren Verkehren
(und daraus abgeleitet: Verkehrswegekapazititen) vorzunehmen. In entwickelten Volks-
wirtschaften mit nachfrage- und fortschrittsbedingten Standort- und Transportkosten-
strukturen lassen sich Substitutionsbereiche und -grenzen nur zeitpunktbezogen und nihe-
rungsweise bestimmen. Der Vorschlag der égalité des péages diirfte sowohl von der
Grundkonzeption wie auch von den Nebenbedingungen her ungeeignet sein, in differen-
ziert strukturierten Volkswirtschaften als preispolitisches Instrument zu gelten %),

(6) Eine flexiblere Ausgestaltung des Marginalkostenprinzips bei der Preisbildung bein-
haltet die von Oort vorgeschlagene differenzierte Analyse von Verkehrsinfrastrukturpro-
jelsten, bei der neben die marginale Gleichgewichtsregel das Rentabilitdtserfordernis tritt,
wobei der letzten Forderung eine vorrangige Bedeutung eingeriumt wird 49).

Damit wird gleichzeitig eine Verbindung zu den Investitionskriterien geschaffen, da das
Rentabilititserfordernis den soptimalen< Produktionsumfang determiniert. Durch opti-
male péages auf die (kurzfristigen) Grenzkosten wird das Ziel der Gleichstellung der
Preise mit den »mittleren Gesamtkosten« eines einen Linheitspreis setzenden Unterneh-
mens verfolgt. Verkehrsinfrastrukturkapazititen mit konjekturalen Preis-Absatz-Funk-
tionen stehen jedoch Preisdifferenzierungsméglichkeiten offen; dariiber hinaus werden

I

luste (Unfille, Lirm- und Schmutzbelistigung) sowie der im Zeitablauf erforderlich werdenden »Netto-
Kapazititsinvestitionen« anzugleichen. Der Bericht verzichtet jedoch ausdriicklich auf eine Quantifizie-
rung oder auch nur formale Prizisierung der externen Verluste, »da sie nicht genau zu bestimmen sind
und bei der Berechnung der angestrebten differenzierten Steuersitze nur cine unbedeutende Rolle spielen
wiirden«. (Rapport Laval, Teil II: Anlagen, S. 6.) Ob es vertretbar ist, dic »Netto-Kapazititsinvestitio-
nen« iiber cine Diskontierung der (erwarteten) Ausgaben in Grenzkosten zu transformieren und diese
mit dem Atutribut langfristig auszustatten, ist zu bezweifeln, sofern Koordinationspolitik betricben wer-
den soll. Da die primiren Investitionsausgaben unberiicksichtige bleiben, werden neue (und qualitativ
hoherwertige) Straflen in der Regel niedrigere Tarife aufweisen als iltere und erweiterte Kapazititen.
Bei entsprechender Preiselastizitit der Nachfrage wiirde dics dazu fithren, daf die neuen Verkehrswege
stets grofiere Vcrlgchrsrr.xengcn anzichen und in kurzer Zeit in das Stadium der Vollbeschiftigung gelan-
gen. Damit verschiebt sich das Problem auf die Frage nach den Kriterien fiir Investitionsentscheidungen,

17y Kommission der Europiischen Gemeinschaflen: Dok SEK (69) 700 endg. v. 12. Mirz 1969; nachstehend
als »Musteruntersuchung der EWG-Kommission« zitiert,

18y Vgl auch Léw, A, Die Transportkosten und die Koordinierung der Verkehrstriiger — Die Theorie von
der Gleichheit der Tarifzuschlige (= Heft 6 der Forschungsberichte aus dem Institut fiir Verkchrswis-
senschaft an der Universitit zu Kéln), Diisseldorf 1959; Thiemeyer, Th., Grenzkostenpreise bei tffent-
lichen Unternehmen, a.2.0., S. 141 ff.

1) Qort, C. J., Der Marginalismus ..., 2.2.0., 5.37.
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technisch-5konomisch heterogene Leistungen erstellt 9), Oort fordert eine integrale Kosten-
deckung durch Zuschlige zu den Grenzkosten, deren Hohe abhiingig ist von der Preis-
elastizitit der Nachfrage. Als wesentliches Unterscheidungsmerkmal zur monopolistischen
Preisdifferenzierung als Mittel der (unternehmerischen) Gewinnmaximierung3!) wird
jeweils eine auch nach »Unternehmensabteilungen« differenzierte Kostenabdeckung bei
Verzicht auf zusitzliche (und moglicherweise aufgrund der aktuellen Nachfragesituation
realisierbarer) Gewinne empfohlen; die »schidliche Wirkung« der péages soll hierdurch
minimiert werden.

Zuniichst sei einmal von der Beantwortung der Frage abgesechen, ob diese spezifische Ein-
engung aus welfare-Uberlegungen heraus vertretbar oder sogar erforderlich ist. Es inter-
essiert vielmehr, inwieweit diese von Oort primir am Beispiel des Mehrproduktenunter-
nehmens Eisenbahn verdeutlichte Preisbildungsregel eine Ubertragung auf den Verkehrs-
infrastrukturbereich zuldft. Die Fiktion der Identifizierung mit einem Unternehmen ist
problematisch. Vollig unabhingig von der Zielsetzung des Anbieters und damit seiner
Marktstrategie ist die Méoglichkeit einer Trennung in Betriebsbereiche zu untersuchen. In
Erginzung zu Oort spricht R, Funck von regional und transportgiitermifiig abgegrenzten
Mirkeen®2), wihrend K. Peschel »homogene Leistungsmengen« zu ermitteln versucht53),
Bei den Verkehrsinfrastrukturanlagen der Eisenbahn lassen sich derartige regionale und
betriebsleistungsbezogene Teilmirkte definieren. Im Wasserstraflenbereich bieten sich
ebenfalls regionale Abgrenzungen an, die zusitzlich in der Regel durch technische Unter-
schiede (kiinstliche oder natiirliche Wasserstraflen, Trassenfiihrung, Scheitelhaltung usw.)
auch variierende Kostenfunktionen aufweisen. Ob erginzend noch nach Nutzungskate-
gorien (Personen- und Giiterschiffahrt, Motorgiiterschiffe und Schubeinheiten usw.) diffe-
renziert werden sollte, stellt ein grundsitzliches Problem dar, da hier neben technische
Datenkonstellationen mit kostenmifligen Wirkungen rein Skonomische Marktteilungs-
gesichtspunkte treten. Bei den Kraftverkehrsstraflen bietet sich zuniichst eine Aufgliede-
rung in Anlehnung an die in der Bundesrepublik (Baulastgriinde) iibliche Unterschei-
dung von Autobahnen, Bundesstralen und Landstraflen an, da infolge der technischen
Konstruktionsmerkmale sowie der variierenden Fahrzeugbelastungen unterschiedliche
Grenzkostenverldufe naheliegend sind. Eine zusitzliche regionale Differenzierung sowie
die nach Fahrzeugkategorien abgegrenzte Leistungsinanspruchnahme erginzen die Markt-

50) Beim Schienen- und Straflenverkehr fithren die verschiedenen Fahrzeugkategorien (Personen- und Giiter-
ziige, Personenkraftwagen und Lastkraftfahrzeuge) bereits zu unterschiedlichen Kostenfunktionen. Bei den
Wasserstraflen hingegen sind — abgesehen von der Benutzung von Schleusen und Hifen — solche primiir
technisch Heterogenititen kaum exakt feststellbar.

51) Es kann sich auch um cine Verlustminimierung handeln. In diesem Fall diirflen die Schlufolgerungen
Oorts hinsichtlich der Begrenzung der Preisdifferenzicrungsmdglichkeiten bei einer wohlfahrtsskonomi-
schen Uberpriifung unter Anwendung von Kompensationstests nicht zutreffen.

52) Als wohlfahrtsskonomisches Totalkriterium formuliert Funck die Bedingung, daf jede koordinations-

politische Mafinahme auszufithren ist, die den Wohlstandszuwachs unter den verfiigbaren Mdglichkeiten

am groften werden 1ift. »Minimalbedingung ist es dabei, durch geeignete verkehrspolitische Mittel die

Daten fiir die Erzeugung und den Absatz von Transportleistungen so zu setzen, daf der soziale Ge-

samtwert jeder von einem Verkehrsunternchmen an einem nach Transportgut und -relation abgegrenz-

ten cinheitlichen Gesamtmarkt abgesctzten Transportleistungsmenge die sozialen Gesamtkosten ihrer

Erzeugung zumindest nicht unterschreitet.« Es soll ein negativer Wohlstandsbeitrag vermieden werden,

Funck, R., Koordinicrung und Harmonisiecrung der Transporttarife in wohlstandsskonomischer Siche, in:

Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 34, Jg. (1963), S. 73.

Peschel, K., Die Koordination von Schiene und Strafle im Binnengiiterverkehr Belgiens, Frankreichs und

der Niederlande (= Heft 31 der Vortrige und Beitrige aus dem Institut fiir Verkehrswissenschaft an

der Universitit Miinster), Gottingen 1964, S, 23, Die Abgrenzung dieser homogenen Leistungsmengen
bereitet jedoch betrichtliche Schwierigkeiten. Vgl. hierzu auch Aberle, G., Mdglichkeiten und Grenzen

preispolitischer Wettbewerbsmafinahmen .. ., a.2.0., S. 239 f., insbesondere Fufinote 29.
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abgrenzung. Es offenbaren sich zwar grundsitzlich bei allen Verkehrsinfrastrukturkapa-
zititen die Schwierigkeiten der Kostenabgrenzung bei einer Verbundproduktion, jedoch
sind Leistungsgruppenbildungen mit differenzierten Grenzkostenverliufen und variie-
renden Angebots-Nachfrage-Verhiltnissen mdglich, Es fragt sich aber, ob diese Gruppie-
rung unter dem speziellen Aspekt einer Durchsetzung der teilmarktbezogenen Rentabili-
titserfordernisse im Sinne von Oort bei Verzicht auf interne Erlsungsausgleiche skono-
misch sinnvoll ist,

Verkehrsinfrastrukturinvestitionen zeichnen sich durch hochgradig heterogene Kosten-
und Marktverhiltnisse aus. Die Abhingigkeit der Bau- und Betriebskosten von Land-
schafts- und Klimafaktoren fithrt zu regional unterschiedlichen Investitionsausgaben je
Kapazititseinheit. Die Forderung nach partieller Eigenwirtschaftlichkeit eines Schienen-
oder Wasserstraflenteilstiicks mit spezifisch arteigener Leistungs- und Kostenfunktion
konnte dann dazu fithren, daf ein nicht zu erfiillendes Rentabilititserfordernis die Still-
legung bzw. das Unterlassen von Reinvestitionen empfiehlt, obwohl die technisch-8kono-
mische Funktionsfihigkeit des Gesamtverkehrssystems und damit auch die totale Erfiil-
lung des Rentabilititserfordernisses mit der Existenz dieser Teilkapazititen verkniipft ist.
Dies zeigt, dafl die Versuche der Abgrenzung von speziellen Teilmirkten stets Willkiir-
entscheidungen beinhalten. Die Tendenz verstirkt sich, wenn Wettbewerbsbezichungen
zwischen den Infrastrukturkapazititen und auch den Verkehrstrigern bestehen, die in
ihrer Intensitit nur aus der Gesamtstruktur des Wegenetzes abgeleitet werden konnen.
Umfang und Stiirke der Konkurrenzbezichungen zwischen Binnenschiffahrt und Eisen-
bahn resultieren vor allem aus dem Grad der erreichten Wegenetzbildung, wobei Kosten-
und Nachfragesituationen in den einzelnen Teilkapazititen erheblich voneinander ab-
weichen,

Weiterhin ist zu beachten, dafl die bestehenden Verkehrswegenetze in der Regel nicht auf
der Basis von Wirtschaftlichkeitsrechnungen geplant und ausgestaltet worden sind. Die
nachtrigliche Zersplitterung in Teilangebotskapazititen und eine investitions- und preis-
politische Ausrichtung im Sinne von Oort trigt zumindest nicht zu einer Minimierung
der Gesamtkosten des Transportsystems (unter Einbezug von Verkehrstrigern und Ver-
ladern) bei, zumal der »soziale Gesamtwert« (Funck) der jeweiligen Leistungserstellung®?)
kaum annihernd quantitativ zu erfassen ist und damit die Gesamtkosten dieser Teilbe-
reiche als Primirindiz fiir die zukiinftigen Investitionsentscheidungen gewihlt werden
miissen.

Diese offensichtliche Problematik ldft sich nur durch eine Abkehr vom Bereichsprinzip
zugunsten einer modifizierten Integralkostendedkung tiberwinden.

IV.

Es konnten bislang keine logisch tiberzeugenden und/oder operational auszugestaltenden
Preisbildungsprinzipien fiir den Verkehrsinfrastrukturbereich gefunden werden, die in
entwickelten Volkswirtschaften mit kompetitiven Verkehrsanlagen eine strenge oder auch

51) Wihrend Fundk (2.2.0.) ausdriicklich soziale Wertkategorien in den Vordergrund stellt, kann bei Oort
der Eindruds entstehen, als argumentiere er bei seinen speziellen Vorschligen zur Berechnung der unter-
schiedlich hohen péages auf der Basis betriebsindividueller Grenzkosten. Vgl. Oort, C. J., Der Margina-
lismus .. ., 2.a.0., S. 42 f.
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modifizierte Grenzkostentarifierung als OptimumliSsung im Sinne wohlfahrtsskonomi-
scher (faktorallokativer) Uberlegungen rechtfertigen, In marktwirtschaftlich organisierten
Volkswirtschaften zwingt die Eigenwirtschaftlichkeit gerade im Verkehrswesen die Anbie-
ter von Leistungen, fortwihrend den technischen Fortschritt Skonomisch nutzbar zu ma-
chen und damit die Gesamtkosten je Angebotseinheit zu minimieren 53). Die damit ver-
bundene Notwendigkeit, den Wettbewerb zwischen den Infrastrukturkapazititen funk-
tionsfihig zu halten, verlangt nach der Durchsetzung individueller Angebotsstrategien
auch auf dem Preisbildungssektor. Nur um diese Funktionsfihigkeit zu sichern, bedarf
es bestimmter Stabilisierungsfaktoren, um eine bestmdgliche Allokation der Produktions-
faktoren im Sinne der Faktorkostenminimierung zu sichern. Alle Versuche, die leistungs-
unabhingigen Kosten der Infrastrultur dem Staat anzulasten, fithren zwar zu einer im
Verkehrsinfrastrukturbereich optisch niedrigeren Faktorbeanspruchung, entziehen jedoch
die Méglichkeit ciner echten vergleichenden Faktorbindungsrechnung?6).

Die Untersuchungen zur grenzkostenorientierten Preisbildung haben zumindest zwei
Aspelste herausgestellt, die fiir die Preisbildungspolitik im Bereich der Verkehrsinfra-
struktur von Bedeutung sind.

Zunichst fordert das Allokationskonzept eine Beriicksichtigung von Preisuntergrenzen
im Wettbewerb, denen die Grenzkosten zugrunde liegen7). Véllig unbeantwortet hin-
gegen bleibt die Frage nach der spezifischen Art dieser Grenzkosten. Erstrebenswert ist
zwar die Wahl der langfristigen Marginalkosten unter Einschluf der marginalen exter-
nen Effekte der Leistungserstellung %), Diese Formulierung erbringt jedoch nur eine recht
inhaltsleere Aussage, denn eine empirische Ausfiillung der Attribute langfristig oder so-
zial fehlt bislang und kann offensichtlich nur durch cine Erarbeitung von hypothetischen
Konventionen erreicht werden ). Diese sehr bedeutsamen Grenzen der an den Marginal-
kosten orientierten Preisbildungsvorschlige werden von ihren Verfechtern in der Regel

55) So auch Lewis, W. A., Fixed Costs, 2.2.0., S. 80.

58) Die Stichhaltigkeit dieser Aussage wird gegenwiirtiz durch die Praxis bestdtigt. Bereits im Vorgriff auf

mbgliche Wegckostenberechnungsmethoden Lifit die Deutsche Bundesbahn den Wunsch durchblicken, von

der Kostenlast ihres Schienennctzes entbunden zu werden, um an den Staat als zukiinftig erwiinschten
alleinigen Triger leistungsabhingige Benutzungsentgelte in Hhe der leistungsabhingigen Kosten zy
zahlen, Nach den Erwartungen der Deutschen Bundesbahn wiirde sich ihr gegenwiirtiges Jahresdefizie
sehr stark verringern (von den im Zeitraum 1969-1973 von der Bundesbahn geplanten Brutto-Investi-
tionen in Héhe von 14,7 Mrd, DM entfallen {iber 8 Mrd. DM auf Infrastrukeureinrichtungen. Vgl. dazu

Briefe zur Verkchrspolitik, 15. Jg. [1969], Nr. 13). Es ist unverkennbar, daf die nach vieljihrigem

Zdgern bei der Deutschen Bundesbahn cingesetzten Rationalisierungs- und Modernisierungsbemiihungen

primir durch den (politisch wirksam gewordenen) Druds der hohen Jahresverluste erzwungen worden

sind. Daraus lassen sich Schluflfolgerungen fiir eine Situation ableiten, in der durch Kostenmanipulatio-
nen nahezu ausgeglichene Wirtschaftsergebnisse vorgetiuscht werden. Vgl ferner zu diesem Problemkreis
auch dic kritischen Uberlegungen von Hamm, W. und de Waele, A., Wegckosten in kurz- und lang-

fristiger Sicht, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 38. Jg. (1967), S. 123.

Vgl. hicrzu auch Bawmol, W. J. u. a., The Role of Costs in the Minimum Pricing of Railroad Services,

in: Journal of Business, Vol.35 (1962), S.357-366, abgedruckt in Munby, D. (Hrsg.), Transport,

2.2.0., S. 117 ., insbes. S. 123 ff, '

) So auch Lewis, W. A., Fixed Costs, a.2.0.: “Where there are escapable indisible cxpénses the rule that

price must equal marginal cost is inadequate; the rule should be rather that price must not be less than
marginal cost, and there must be enough surplus to cover escapable indivisible expenses ... (S.72),
The net conclusion is that, at least in public utility undertaking and state industries, price should not
fluctuate irregulary; should cover not only short-run, but also long-run marginal cost (S.81). The
cconomist’s principle is escapable social cost” (S, 82).
Ausdriicklich fiir die Wahl der kurzfristigen Grenzkosten im Rahmen eines effizienzorientierten Preis-
systems spricht sich hingegen Goldin aus; die langfristigen Grenzkosten sind fiir die Investitionsrech-
nur&gsmgtéisgeblidx. Goldin, K. D., Three Aspects of Highway Efficiency, 2.a.0., S. 349 ff., insbes. S. 353
und S. 355. :

59) Schneider, H. K., Uber Grenzkostenpreise und ihre Anwendung ..., 2.2.0., S. 222,

57
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iiberschen ). Insbesondere die in der jiingsten Zeit verdffentlichten und zur verkehrs-
politischen Anwendung vorgeschlagenen Beitriige zeigen' einen erstaunlichen Mangel an
empirischem Gehalt oder aber sie verzichten bei Modellrechnungen auf die Erfassung der
langfristigen und sozialen Aspekte der Grenzkosten®!) und beschrinken sich auf will-
kiirlich geprigte und miteinander nicht vergleichbare Begriffsausfiillungen von kurzfristi-
gen Grenzkosten,

Sowohl von der theoretischen Konzeption wie auch der problematischen empirischen Be-
stimmung her fiihrt eine schematische Bindung der Preise an die Marginalkosten nicht zu
einer gesamtwirtschaftlichen Minimierung der Faktorbindung im Verkehrsinfrastruktur-
bereich. Die von Oort mit der Einfithrung differenzierter péages vorgenommene Einbe-
zichung der Preiselastizitit der Nachfrage auch bei unterbeschiftigten Kapazititen eroff-
net bereits die Moglichleiten preispolitischer Strategien der Anbieter von Infrastruktur-
leistungen. Entgegen seiner auf Leistungsgruppen bzw. Betricbsbereiche abgestellten Ei-
genwirtschafflichkeitsforderung sollte hingegen das von N. Kloten vorgeschlagene Preis-
system »optimaler Kostendeckung« treten, das auf die Abdeckung der Gesamtkosten un-
ter gleichzeitiger Verwirklichung eines minimalen Tarifniveaus abzielt$2), Durch Preis-
differenzierungsmafinahmen und internen Erlsausgleich konnen auch solche Teile der
Infrastruktur erhalten werden®3), bei denen im Zusammenwirken von vergleichsweise
hohen Investitions- und Betriebskosten, starker Wettbewerbsaktivitdt konkurrierender
Infrastrukturkapazititen und demzufolge preiselastischer Nachfrage eine Vollkosten-
abdedkung durch speziell zurechenbare Ertriige temporir oder auch auf Dauer nicht mog-
lich ist, diese Teilkapazititen jedoch den angebotsstrategischen Wert des Gesamtnetzes
erhShen ), Das Kriterium fiir die Abgrenzung der Netze bilden dann nur die technische
Erscheinungsform der Verkehrsinfrastrukturteile, also das Schienennetz, das Kraftver-
Jcehrswegenetz und das Wasserstrafiennetz.

Die im sog. Allais-Bericht bei Vollauslastung als additives Element vorgeschlagenen »rei-
nen Entgelte« sind weder neu noch dem System einer strategischen Kostendeckung fremd.
Zum Zwecke der Erhaltung oder Gewinnung von Transporten und damit zur besseren
Auslastung der existenten Kapazititen bietet sich eine Tarifierung zu Grenzkosten an;

60y So auch Frobgse, H. J., Optimale Verkehrskoordination, a.a.0.

61) Kiirzlich hat R. Turvey erncut versucht, den Begriff der langfristigen Grenzkosten abzusichern, indem er
dem Tatbestand Rechnung trigt, dal “marginal costs have to be calculated for a given output forecast.
As time passes the output forecast will be revised, and this, together with other changes, will require
new marginal cost calculations. These in turn, with delays, will affect prices via the pricing decision
rule ... That is to say, matginal cost for any year is the excess of a) the present worth in that
year of system costs with a unit permanent output increment starting then, over b) the present worth
in that year of system costs with the unit permanent output increment postponed to the following
year.” Turvey, R., Marginal Cost, in: The Economic Journal, Vol. LXXXIX (1969), S. 282 ff., insbes.
S, 288 f. Dicser Ansatz stellt letztlich wieder dic kurzfristigen Grenzkosten als allein rechenbare Gréfen
heraus.

62y Kloten, N., Die Eisenbahntarife im Giiterverkehr, Versuch ciner theoretischen Grundlegung, Basel/Tii-
bingen 1959, S. 161 ff. . . ]

03) Die sich gelegentlich an der Preisdifferenzierungsmdglichkeit entziindende Kritik ist in der Regel weder
logisch konsistent noch ausreichend begriindet. So kann auch die von H. J. Frobése (a.2.0., S.27) an
C. v. Amim (Dic Preisdifferenzicrung im Eisenbahngiiterverkehr, ihre theoretische und wirtschaftspoli-
tische Bedeutung, Nr. 61 der Kieler Studien, Tiibingen 1963) in keiner Weise iiberzeugen.

01) Preisdifferenzicrungsmafinahmen kénnen auch danach beurteils werden, in welcher Weise dic auf be-
stimmten Teilmirkten realisierten Gewinne verwendet werden. Durch eine interne Subventionierung von
pheripheren und schwach ausgelasteten Kapazitdtsteilen kann im Sinne cines »added traffic case« die
Versorgung mit Transportleistungen verbessert werden. Auf das Gewinnverwendungskriterium weist
Thiemeyer hin, Vgl. Thiemeyer, Th., Grenzkostenpreise bei &ffentlichen Unternchmen, a.a.0., S. 179 f.,
ferner auch Kloten, N., Dic Eisenbahntarife im Giiterverkehr, 2.2.0., S. 59.
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bei Uberlastung von Teilkapazititen kann durch Preisanhebung versucht werden, einen
annihernden Ausgleich zwischen verfiigbarer Kapazitit und aktueller Nachfrage herzu-
stellen. Diese im einzelwirtschaftlichen (Unternehmens-) Bereich selbstverstindliche Kal-
kulationspraxis unterscheidet sich aufler der Ausrichtung auf einen betrieblich eng gefafi-
ten Grenzkostenbegriff vor allem von den im Verkehrsinfrastruktursektor relevanten
Sachzusammenhingen dadurch, daf} in der Regel vor Realisierung der Investitionsobjekte
Wirtschaftlichkeitsberechnungen durchgefithrt werden. Dies fiir die in entwickelten Volks-
wirtschaften zum tiberwiegenden Teil in ihrer Grundstruktur vorhandenen Kapazititen
oder auch bei den gegenwiirtig in der Planung bzw. Ausfiihrung befindlichen Projekten
mit Erginzungscharakter implizit zu unterstellen, ist zwar eine unzulissige, jedoch von
vielen wohlfahrtskonomisch orientierten Vertretern der Marginalkosten-Preisbildung
bevorzugte Verfahrensweise. Hierzu tritt verschirfend, dafl die hiufig als Investitions-
kriterien vorgestellten Rechenverfahren ihrerseits ebenfalls nicht explizit genannte Pri-
missen enthalten, die vorwiegend aus dem Bereich der kardinalen Nutzentheorie ent-
stammen und die keineswegs geeignet sind, die diskutierten Probleme einer Losung niher-
zubringen.

Da eine Vielzahl der vorhandenen Verkehrswegekapazititen nur sekundidr nach ver-
kehrswirtschaftlichen Gesichtspunkten errichtet wurden, empfichlt es sich, fiir diese Kapi-
talbestinde eine fiir das strategische Preissystem und die Eigenwirtschaftlichkeitsverpflich-
tung als Basis geltende Neubewertung vorzunehmen. Es 148t sich sowohl von der metho-
disch-rechentechnischen Seite wie auch der Anerkennung und Durchsetzbarkeit her nur
unter Zuhilfenahme von Konventionen realisieren. Weiterhin bleibt von untergeordneter
Bedeutung, welche institutionellen Regelungen erforderlich sind, um eine maximale Fak-
toreffizienz bei den Verkehrsinfrastrukturanlagen zu gewihrleisten 9). Wichtig ist ledig-
lich, daf eine Gleichbehandlung aller Verkehrstriiger und damit aller Infrastrukturkapa-
zitdten erreicht wird und die gegenwirtig noch wirksam werdenden Planungs-, Finan-
zierungs- und Kalkulationsvorteile einzelner Verkehrstriger egalisiert bzw. beseitigt
werden. Diese Anforderung erlangt eine weitere und wichtige Bedeutung, sofern die
Investitionsplanung explizit in die Uberlegungen einbezogen wird. Diese Feststellungen
implizieren die Notwendigkeit, einen wechselseitigen Erlosausgleich zwischen Infrastruk-
tur- und Verkehrsmittelkapazititen, wie er gegenwiirtig noch bei den Eisenbahnen még-
lich ist, auszuschliefen. Ansonsten kénnte der Fall eintreten, dafl aufgrund eines Ver-
kehrsmittel-Infrastruktur-Erlsausgleichs Verkehrsanlagen im Wettbewerb miteinander
treten, deren Investitionsgrundlagen nicht vergleichbar sind ). Als Folge sind 8kono-
misch sinnvolle Aussagen iiber die Effizienz der in der Infrastruktur gebundenen Produk-
tionsfaktoren nicht mehr mdglich. Zudem treten Wettbewerbsverzerrungen gegeniiber
jenen Verkehrstrigern auf, bei denen aus institutionellen Griinden heraus eine ihnliche
kombinierte Verkehrsmittel-Verkehrswege-Strategie ausscheidet. ‘

Bei den Infrastrukturkapazititen in entwickelten Volkswirtschaften mufl grundsitzlich
davon ausgegangen werden, dafl die Entscheidungsgrundlagen der Vergangenheit iiber

65y Vgl. dazu Hamm, W. und de Waele, A., Infrastrukturkosten als preispolitisches Problem, in: Zeitschrift
fir Verkehrswissenschaft, 36. Jg. (1965), S, 245 ff., die das Problem der Wettbewerbsverzerrungen infolge
(unterschiedlicher) Anlastung der Icistungsunabh'dngigen (externen) Kosten untersuchen und die alterna-
tiven Mdglichkeiten einer institutionellen Regelung diskutieren.

66) Dic in der Regel nach privatwirtschaftlichen Rentabilitits- bzw. Nutzeniiberlegungen realisierten Ver-
kehrsmittelinvestitionen stechen den nach gesamtwirtschaftlich orientierten Investitionskriterien geplanten
Verkehrsinfrastrukturinvestitionen gcgenﬁicr.
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Art, Grofle und Finanzierung nicht auf effizienzanalytischen Uberlegungen beruhten.
Auch bei den gegenwiirtig in der Diskussion befindlichen Projekten nehmen 6konomische
Kriterien eine nur untergeordnete Bedeutung ein ). Damit entfallen aber auch jene allo-
kationsbezogenen Grundlagen fiir eine mechanistische Optimumtarifierung als Anwen-
dung einer (strengen) Marginalkosten-Preisbildungsregel. Die Formulierung, daff Inve-
stitions- und Preisbildungsiiberlegungen nicht miteinander in Beziehung stehen, ist ohne
die explizite Berticksichtigung zusdtzlicher Primissen falsch. Die fehlende Operationalitit
der wohlfahrtstkonomisch orientierten marginalistischen Preisbildungsvorschlige, die sich
neben den fiir wirtschaftspolitische Aktivititen vollig ungeklirten Begriffsinhalten der
verwandten Kostengrofien ) auch auf die Vorschliige zur Erhebung produktionsneutraler
Steuern zum Zwedke der Defizitabdeckung erstrecken, nimmt erst eine sekundire Bedeu-
tung ein.

67) Beispicthaft: Weiterbau des Rhein-Main-Donau-Kanals, Projekt Saar-Pfalz-Kanal; Verhinderung von
Desinvestitionen im Schienennetz der Deutschen Bundesbahn aufgrund politischer Einflufnahme; Tras-
sierung von Fernstrafien nach militdrischen und kurzfristigen particllen Engpafiiberlegungen.

68) Zur Kritik des in der Wirtschaftswissenschaft und vor allem auch in der Wohlfahrtsskonomik ver-
wandten Kostenbegriffes vgl, den jiingst erschienenen Beitrag von Thiemeyer, Th., Kosten als gesell-
schaftliche Bedeutungsgrofle, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 39. Jg. (1968), S. 193 ff.



