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Das Problem der Nachfrageelastizitit auf-Giiterverkehrsmirkten

Von Dirr.-Vorxswirt Hersert Bavm, Koéin

1. Markttheorie und Verkehrswissenschaft

Die preistheoretische Linie der Nationalokonomie erreichte in den vergangenen Jahren
mit und nach Erscheinen Krelles »Preistheorie«!) einen der brillantesten Hohepunkte
— sicherlich auch ein »Fanal« fiir die Verkehrstheorie, das dort erarbeitete Analyse-
Instrumentarium ihrem Forschungsprogramm zuginglich zu machen. Marktstrukturana-
lysen, Wettbewerbsintensitdtsvergleiche auf Verkehrs-Teilmirkten, Preisbildungsstudien
sind Indikatoren dafiir, dafl die »Preistheoric ... trotz mancher Anzweifelungen nach
wie vor zu den zuverlissigsten und leistungsfihigsten Werkzeugen unserer Wissen-
schaft«?) gehort. Zur Kennzeichnung und Beurteilung des Preismechanismus im Verkehr
erweist sich die Marktelastizitit — ohnehin »eines der wichtigsten begrifflichen Werkzeuge
des Okonomen«3) — als von grundlegender Bedeutung,.

sElastizitdte ist zunichst ein »technischer Ausdruck und soll die Empfindlichkeit aus-
driicken, die irgendein Gegenstand gegeniiber ihn beeinflussenden Dingen hat«4). Im Be-
reich der Okonomie charakterisiert die Elastizitit »die Intensitit der Reaktion einer
Skonomischen Grofe unter dem Einfluf einer anderen Skonomischen Gréfie«5) und be-
stimmt wesentlich »die Auswirkungen verschiedenster Mafinahmen«%):

— Die FElastizitit dient zur Kennzeichnung von Marktmacht?) und zur Klassifikation
von Marktformen,

— Sie ist Argument in der Diskussion der »Besonderheiten« des Verkehrssektors hin-
sichtlich seiner Marktflexibilitit8).

— Sie bildet die Basis fiir eine auf Preisdifferenzierung aufbauende Optimumtarifie-
rung?).

1y Krelle, W., Preistheorie, Tiibingen—Ziirich 1961,

2) Lemper, A., Die_preistheoretischen und preispolitischen Grundprobleme der Tarifgestaltung im Binnen-
verkehr (= Verkchrswissenschaftliche Verdffentlichungen des Ministeriums fiir Wirtschaft, Mittelstand
und Verkehr Nordrhein-Westfalen, Heft 52), Diisseldorf 1962, S, 11,

3y Schneider, E., Einfihrung in die Wirtschaftstheorie, IL. Teil. Wirtschaftspline und wirtschaftliches Gleich-
gewicht in der Verkchrswirtschaft, 9. durchgeschene Auflage, Tibingen 1964, S. 27.

1) Bauer, K., Moglichkeiten und Grenzen einer statistischen Untersuchung der Nachfrageelastizitit hinsiche-
lich der Verkehrsleistungen bei der Deutschen Bundesbahn, Diss. Tiibingen 1965, S, 59.

5) Schmucker, H., Zur m_cthodxsd_wn Entwidklung der empirischen Nachfrageanalyse in den letzten zwan-
zig Jahren, in: \Vclt\vmsc_haﬂlldws Archiv, B_and 80 (1958 1), S. 13.

% de Graaf, A, Grundsitzliches zur Mefibarkeit der Nachfrageelastizitit, in: Weltwirtschaftliches Archiv,
Band 39 (1934 I), S. 1_07.. .

7y Vgl Schuster, H., Kriterien zur Bestimmung von Markemacht und Marktbeherrschung, in: Marktmacht
und marktbeherrschende Verhaltensweisen im Vcrl_(chr (= Beitriige aus dem Institut fir Verkchrswissen-
schaft an der Universitit Miinster, Heft 42), Géttingen 1966, S. 19,

8) Vgl. Seidenfus, H. St., Dic »Eigengesetzlichkeite des Verkehrs — cin Anpassungsproblem, in: Zeitschrift
fiir Verkchrswissenschaft, 32. Jg. (1961), S. 165 ff,

9) Vgl. Aberle, G., Moglichkeiten und Grenzen preispolitischer Wettbewerbsmafinahmen der Anbicter von
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— Der Wert des Elastizititsausdrucks gibt Aufschlufl iiber die Wirksamkeit und den
Beeinflussungsradius der Tarifpolitik auf die Standortstruktur.

Verkehrswissenschaftliche Publikationen behandeln das Elastizititen-Problem sporadisch:
die geschlossene Konzeption fehlt. Hier wird der Versuch einer Zusammenschau unter-
nommen, sowohl hinsichtlich der methodischen Grundlage als auch des Aussagebereichs,
Natiirlich miissen Nuancen vernachlissigt werden, Generalisierungen werden unvermeid-
lich sein. ‘

II. Bedingungen einer Elastizititsermittlung

Die Beobachtung der Marktreaktionen auf preisliche Aktivitdten ist mehr oder weniger
explizite an eine Anzahl von Primissen gebunden.

(1) Grundvoraussetzung ist zunichst, dafl die unabhingige Variable im Wirkungsfeld
der abhingigen Grofe liegt, also ein funktionaler Zusammenhang zwischen beiden be-
steht. Das Nachfrageverhalten der Wirtschafissubjekte muf} bei Variation der Daten eini-
germaflen gleichsinnig erfolgen 19),

(2) Es ist eine Inhaltsbestimmung der in den Elastizitidtskoeffizienten eingehenden
Variablen erforderlich.

— Das Absatzgut auf Verkehrsmirkten besteht in Verkehrsleistungen, also in allen
— auch kaufminnischen und organisatorischen — Vorgiingen zur Uberwindung der rium-
lichen Entfernung zwischen den Standorten der Einzelwirtschaften 1),

— Die Dimensionierung des Absatzgutes »Verkehrsleistung« erfolgt in Nettotonnen-
kilometer12). Fiir empirische Studien steht oft ein entsprechendes statistisches Material
nicht zur Verfiigung, so daff man sich mit der Dimension »Tonne« behilft.

— Als duBerst problematisch erweist sich die Festlegung der Preisvariablen. Der Preis

— im Sinne des Betrages, der fiir eine bestimmte Befsrderungsleistung entrichtet werden
mufl — enthilt mehrere Bestandteile: den Frachtsatz, Nebenkosten (z. B, bei der Eisen-
bahn Verpackungskosten, Beladekosten, Rollgeld, Umladekosten, Entladekosten, Aus-
packungskosten) und Werkempfangskosten, die durch die Beschaffenheit der betriebs-
eigenen Entladevorrichtungen determiniert sind 13).

Im folgenden wird als Preisvariable der Frachtsatz herausgegriffen. Um dann Nach-

Giiterverkehrsleistungen, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 36. Jg. (1965), S. 236 ff.; Nichans, J.,
Preisthcoretischer Leitfaden fiir Verkehrswissenschaftler, in: Schweizerisches Archiv fiir Verkehrswis.
senschaft und Verkehrspolitik, 11. Jg. (1956), S. 296 ff.

10) Vgl. Bauer, K., Moglichkeiten und Grenzen ciner statistischen Untersuchung der Nadhfrageelastizitit
hinsichtlich der Verkehrsleistungen bei der Deutschen Bundesbahn, 2.2.0., S. 54.

1y Zu a.bwcichend.en Ergebnissen hat die Diskussion der Bedeutung der Art des Befdrderungsgutes gefiihre,
Huppert vertritt den Sta:ndpunkt. der Transportgutneutralitit, bei Peters wird das Transportgut als
Kriterium der Verkelrsleistung mic herangezogen, Vgl. Huppert, H., Dic Struktur des Frachtenmark-
tes in der Rheinschiffahre. Eine preistheoretische Studie, Duisburg-Ruhrort 1955, S.55; Peters, H.-R.,
Ig/[:;rrk/tv;rirtsdmftlichc Verkehrsordnung und die »Besonderheiten« des Giiterverkehrs, Bad Qodesbcrg 1966,

. 40/41.

12y Vgl. Illetschko, L., Transport-Betriebswirtschaft im Grundrif, Wien 1957, S. 74,

13) Vgl. Priebe, W., Strukwuranalyse ausgewihblter Verkehrsmirkte fiir Montangiter in der Bundesrepublik
Deutschland (=Vortrige und Beitrige aus dem Institut fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit
Miinster, Heft 33), Gottingen 1964, S. 20.
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fragereaktionen auf Frachtsatzinderungen beobachten zu konnen, miissen Neben- und
Werkempfangskosten in die ceteris-paribus-Klammer genommen werden. Es ist demnach
zu fordern, dafl wihrend der betrachteten Periode diese Kostenbestandteile unverindert
bleiben, und dafl die fiir die Elastizititsuntersuchung herangezogenen Firmen hinreichend
shnliche Strukturen dieser Kosten aufweisen.

Sind diese Bedingungen erfiillt, so entstchen weitere Schwierigkeiten innerhalb der
Frachtsatzkomponente infolge der Preisdifferenzierungen nach Wert und Entfernung.
Diese Staffelung fithrt zu unterschiedlichen Transportpreisen und erschwert eine eindeu-
tige Festlegung der Preisvariablen, wodurch die Aussagekraft gerade von statistisch-
empirischen Elastizititsstudien beeintrichtige wird %),

Eine theoretisch exakte Losung stellt die Verwendung eines Tarifindex dar, der die
nach Giiterart und Entfernung differierenden Preise in einem Ausdruck zusammenfafit15),
Als Indexmodell wird der Ansatz von Laspeyres zugrundegelegt. Fiir jede Giitergruppe
wird ein Frachtsatzindex gebildet. Innerhalb einer Giitergruppe werden die nach Entfer-
nung unterschiedlichen Frachtsitze erfafit. Die relative Bedeutung der einzelnen Fracht-
sitze wird gewiirdigt, indem jeder Frachtsatz mit der Verkehrsleistung (in Tonnenkilo-
meter) in der jeweiligen Entfernungsstufe gewichtet wird. Durch Summierung iiber alle
Einzelglieder gelangt man zum Frachtsatzindex fiir eine Giitergruppe!s). Ein solcher
Tarifindex wird fiir jede Giitergruppe berechnet. Den Gesamtfrachtsatzindex erhilt man
durch Aggregation aller Giitergruppenfrachtsatzindizes, wobei vorher eine Gewichtung
der jeweiligen Einzelindizes mit dem Anteil der Giitergruppe am gesamten Transport-
volumen erfolgt. Der Gesamtfrachtindex geht dann als Preisvariable in den Elastizitits-
koeffizienten ein.

Dieses Verfahren weist Mingel auf; die Ansatzpunkte der Kritik sind 17):

Durch vielfiltige Rechenoperationen stellt sich eine Schwerfilligkeit der analytischen
Handhabung ein. :

Die Verwendung eines Index birgt ein hohes Fehlerrisiko: eine falsche Auswahl der
Tarife, das Substitutionsproblem beim Auftreten neuer und Ausscheiden alter Tarife,
die Fehler bei der Erfassung der Frachtsitze und Verkehrsleistungen, verminderte Aus-

14) Bei einer theoretischen Anakvse fehlt die Aktualitic des Problems, da hier cine quantitative Erfassung
des Einflusses der Wert- und Entfernungsstaffel nicht notwendig ist. Es geniigt als Argumentationsbasis
die Annahme ciner idealen Strecke und Wertigkeit des Befsrderungsobjekics.

15) Dieses Verfahren wurde von Kénig und Ulrich in ciner Studie iiber die Nachfrageelastizitit bei der
Eiscnbﬂ_m_ fiir die Jahrc_1925—1938 in Deutschland angewendet. Es wird im folgenden kurz skizziert.
Vgl. Kénig, H. und Ulrich, H., Zur Nadifragestruktur des Eisenbahngiiterverkehrs in Deutschland, in:
Zeitschrift fiir die gesamte Staatswissenschaft, Band 112 (1956), S. 96-98.

16) Sci f(;) der F.rachtsatz der Entfernungsstufe i, tkm;) die Anzahl der Tonnenkilometer in der Stufe i.
Es existieren insgesamt k Entffrnqngsstufen (i = 1,2,.., k). Das Basisjahr sci O, das Berichtsjahr
sei n. Dann lautet der Index fiir eine Giitergruppe j:

k
i>_,‘ fn(l) « tkm O(i)

. =1
I)(Oln) e —

Ko 5
12 £ - thm )
=1

Vglefgniggé H. und Ulrich, H., Zur Nachfragestruktur des Eisenbahngiiterverkehrs in Deutschland,

2.a.U. 9. 70,

17y Vel. dazu Basuer, K., Moglichkeiten und Grenzen einer statistischen Untersuch der Nadifrageelasti-
) z;fﬁg hinsichtlich der Verkehrsleistungen bei der Deutschen Bundcsblahn,na.;?g.,ug.gmg!i A
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sagefihigkeit durch die Wahl eines ungeeigneten Basisjahres, dic Problematik des Wi-
gungsschemas sind mogliche Stdrgrofen.

Es wird eine Nachfragesituation simuliert, die tatsichlich nicht vorhanden ist: Die Nach-
frage orientiert sich an dem fiir die jeweilige Verkehrsleistung geltenden Tarif und nicht
an einem fingierten und zusammenfassenden Index.

Ein Verfahren, das die Indexproblematik unterliuft, besteht in einer Elastizititsermitt-
lung aufgrund eines Ausnahmetarifs18). Der Einfluf der Entfernungsstaffel wird elimi-
niert, indem den Berechnungen eine bestimmte Strecke zugrundegelegt wird1?). Dieses
Konzept vermeidet zwar Ungenauigkeiten durch Wert- und Entfernungsdifferenzierun-
gen, besitzt dafiir aber nur eine ganz spezifische Aussagekraft, die nicht ohne weiteres fiir
Riick- und Transponierungsschliisse herangezogen werden kann.

(3) Der Verkehrsmarkt, fiir den die FElastizititsuntersuchung durchgefithrt wird, ist
abzugrenzen. Es bieten sich zahlreiche Aufspaltungsmdglichkeiten an, die von dem Zwedk
und der angestrebten Weite der Aussage abhiingen.

— Aufgrund einer unterschiedlichen Transportmotivation wird in Giiter- und Per-
sonenverkehrsmirkte aufgegliedert. Giiterverkehrsleistungen erfolgen zu Produktions-
zwedcken, der Personenverkehr triigt vielfach konsumtiven Charakter. Diese Aufspaltung
ist auflerdem begriindet durch Verschiedenheiten in der Nachfragestruktur, in den Sub-
stitutionsalternativen, durch abweichende Relevanz der Verkehrswertigkeit.

— Einer Teilmarktbildung nach einzelnen Verkehrstriigern ermangelt es an der Beriick-
sichtigung der unterschiedlichen Giiterarten und Entfernungen.

— Als Optimalgrad der Aggregation kann eine Aufteilung des Giiterverkehrsmarktes
nach Verkehrstrigern, nach Entfernung in Nah- und Fernverkehr und nach der Wertig-
keit der Beforderungsobjelste in gering- und hochwertige Transportgiiter angesehen wer-
den.

— In empirischen Studien werden vielfach die Verkehrsmirkte noch weiter aufgespal-
ten. Priebe?®) untersucht z. B. Elastizititen fiir Erztransporte in den Relationen &stliches
Rubrgebiet—Emden, mittleres Ruhrgebiet—Emden, Rotterdam, Antwerpen, westliches
Ruhrgebiet—Ringsheim (Baden) und westliches Ruhrgebiet—Peine. Die hier betrachteten
Beziehungen kdnnen als unteraggregiert gelten: die Ergebnisse sind auf spezifische Ver-
hiltnisse zugeschnitten, ihre Verallgemeinerung ist nur bedingt zulissig.

(4) Die Hypothese eines infinitesimalen Inkrements im Elastizititskoeffizienten mufl fiir
realistische Analysen durch finite Anderungen ersetzt werden, wodurch ein Ubergang
von der Punkt- zur Bogenelastizitit stattfindet®t).

18) So Baner, der aufgrund des AT 6 B 1 die Elastizitit fiir Kohletransporte bei der Bundesbahn fiir die
Jahre 1950 bis 1953 schiitzt, vgl. Baxer, K., Mglichkeiten und Grenzen einer statistischen Untersuchung
der Nachfrageelastizitic hinsichtlich der Verkchrsleistungen bei der Deutschen Bundesbahn, a.a.0.,
S. 95-97.

19) Bauers Ermittlungen gelten fiir cine Entfernung von 150 km, vgl. Bauer, K., Moglichkeiten und Gren-
zen einer statistischen Untersuchung der Nachfrageelastizitit hinsichtlich der Verkehrsleistungen bei der
Deutschen Bundesbahn, a.2.0., S. 112.

20y Vgl, Priebe, W., Strukturanalyse ausgewihlter Verkehrsmirkte fiir Montangiiter in der Bundesrepublik
Deutschland, a.a.0., S. 19-38.

2ty Vgl, Baner, K., Moglichkeiten und Grenzen ciner statistischen Untersuchung der Nachfrageelastizitit hin-
sichtlich der Verkchrsleistungen bei der Deutschen Bundesbahn, 2.2.0., S. 56/57.
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III. Methoden der Elastizititsforschung

1. Okonometrische Verfahren

Das Ziel der Skonometrischen Ansitze, die bisher allerdings nur in begrenzter Zahl vor-
liegen22), besteht darin, unter Verwendung der Mathematik — »also jener Denktech-
nik ..., die gerade fiir die Untersuchung quantitativer Zusammenhiinge geschaffen wor-
den ist«23) — den Wert des Elastizititskoeffizienten numerisch zu bestimmen. Das erfolgt
»an Hand empirischer Daten mit Hilfe der von der modernen Statistik entwickelten
Methode« 1),
Als grundlegend im Verkehrssektor kann die Arbeit von Tinbergen und Verdoorn ange-
sehen werden?s), die die Nachfrage nach Personen-Beférderungsleistungen bei der nie-
derlindischen Eisenbahn fiir die Jahre 1921 bis 1937 untersuchte und unter Zuhilfenahme
von Zeitreihen- und Regressionsanalyse die Tarifelastizitdt quantifizierte.
In der Regel stehen die in den Elastizititsausdruck eingehenden Gréflen nicht unmittel-
bar zur Verfiigung, so dafl die Anwendung eines Schitzverfahrens erforderlich wird.
Hierzu bedient man sich der Regressionsanalyse, die unter Beachtung wirtschaftstheore-
tischer, qualitativer Zusammenhinge betrieben werden muf} 26),
Den Ausgangspunke bilden Zeitreihen der nachgefragten Menge der Verkehrsleistungen
beim betrachteten Verkehrstriiger, der zugehdrigen Preise dieses Verkehrstrigers und —
zur Ermittlung von Kreuzpreiselastizititen — Zeitreihen der Preise der konkurrierenden
Verkehrstriger. Regressant ist die nachgefragte Menge nach Verkehrsleistungen beim
Verkehrstriger i (x;). Regressoren sind der Preis des Verkehrstrigers i, die Preise der
iibrigen Verkehrstriger j, k, ..., n (pj, P - - -, pn) und das Volkseinkommen y. Die Ab-
satzbezichung in indeterminierter Form lautet dann:

xi = £ (Pis Pjs - - » Pn3 ¥).
Im Rahmen dieses multiplen Ansatzes muff iiber das zugrundezulegende Regressionsmo-
dell entschieden werden??): im allgemeinen wihlt man einen linearen Regressionssatz
oder einen Ansatz, der linear in den Logarithmen ist28):

22y Vgl, Konig, H. und Ulrich H., Zur Nachfragestruktur des Eisenbahngiiterverkehrs in Deutschland,
a.2.0.; Bauer, K., Moglichkeiten und Grenzen einer statistischen Untersuchung der Nachfrageelastizitit
hinsichtlich der Verkehrsleistungen bei der Deutschen Bundesbahn, a.a.0.; Priebe, W., Strukturanalyse
ausgewihlter Verkehrsmirkee fiir Montangiiter in der Bundesrepublik Deutschland, a.2.0.; Perle, E. D.,
The Demand for Transportation: Regional and Commodity Studies in the United States, Chicago 1964.
Perle geht in drei Stufen vor: a) Im Rahmen ciner »Macro-Analysis« werden Preis- und Preiskreuz-
clastizititen fiir Eisenbahn und Giiterkraftverkehr im gesamten Gebiet der USA summiert {iber alle
Giiter crmittclt..b) Bei einer »Meso-Analysis« werden Werte einmal fiir fiinf Giitergruppen tiber das
gesamte US-Gebiet errechnet, zum anderen erfolgt die Berechnung fiir 9 Regionen der USA fiir das Gii-
tcr-Glcsamt. ¢) In der »Micro-Analysis« werden Elastizititen fiir jede Gitergruppe fiir jede Region er-
mittelt.

23) Schneider, E., Sinn und Grenzen der quantitativen Wirtschaftsforsdhung, in: Zeitschrift fiir die gesamte
Staatswissenschaft, Band 108 (1952), S. 595.

21) Schmucker, IOI., gugzmethodxsdmn Entwicklung der empirischen Nachfrageanalyse in den letzten zwanzig

ahren, a.2.0,, S. 32,

25) {Igl. Tinbergen, J. en Verdoorn, P. J., De vraag naar personenvervoer per spoor, in: De nederlandsche
conjunktuur, 1939, Nr.2, §.79 ff._ .

20) Vgl. Schmucker, H., Zur methodischen Entwicklung der empirischen Nachfrageanalyse in den letzten
zwanzig Jahren, a.a.Q.,_S. 40.

27) Vgl. Krelle, W., Elastizitit von Angebot und Nadhfrage, in: Handwbrterbuch der Sozialwissenschaften,
3, Band, Stuttgart—Tiibingen—Géttingen 1961, S. 181,

28) Hierbei wird die Volkseinkommens-Komponente vernachlissigt.
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— linear: x;{ = a -+ bip; + bjp; +, ..., + bupn
— logarithmisch-linear: log x; = log a + bilog p; -+ bylog p; +, ..., + bplog pn.

Der Regressionskoeffizient b; gibt an, um wieviel Einheiten sich x; dndert, wenn p; sich
um eine Einheit indert. Der Koeffizient b; driickt aus, um wieviel Einheiten sich x; in-
dert, wenn p; sich um eine Einheit indert etc. Die Ermittlung des Regressionskoeffizien-
ten erfolgt meist mit Hilfe der Methode der kleinsten Quadrate. Um vom Regressions-
koeffizienten, der die Grenz-Groflen des Elastizititsausdrucks beinhaltet, zur Elastizitie
selbst zu gelangen, ist eine Multiplikation des Regressionskoeffizienten mit dem jeweiligen
Preis-Mengen-Quotienten der Ausgangslage erforderlich. Verfeinerungen des Regressions-
ansatzes sind moglich durch den Einbau eines Trendfaktors in die Regressionsgleichung,
»Meistens wird er als Summe zahlreicher nicht genau quantifizierbarer Einfliisse 8kono-
mischer, sozialer oder soziologischer Art gedeutet«29),

Gelegentlich wird statt der Reaktion auf eine relative Preisinderung das Kaufverhalten
bei einem Gut auf eine Variation des relativen Preisverhiltnisses zweier Giiter analy-

siert39), formal: dpi
1

ex P dx; . dp;

¥'p; i Pi

Pj

Oder es wird mit Hilfe der Substitutionselastizitit das Ausmafl gemessen, in dem zwei
Giiter sich gegenseitig ersetzen knnen3!). Hierbei wird der Einflufl einer relativen An-
derung des Preisverhiltnisses der Giiter in bezug auf Ausmafl und anteilsmifige Zusam-
mensetzung der Nachfrage nach diesen Giitern ermittelt:

X3 Pi

d(— d(—

_ (xj) : (pj)

5 P X; pi
Xj P Xj jofi

Die Aufbereitung des Zahlenmaterials und die Berechnungsmethoden werden hier ver-
wickelter. Andererseits lassen sich keine Aussagen iiber die direkte Preiselastizitit gewin-
nen, die als Test der Kreuzpreiselastizitit herangezogen werden kinnen.

e

Der skonometrische Ansatz bietet zwar den Vorteil, ein quantitatives Resultat zu liefern,
weist dafiir aber eine Anzahl Miingel auf:

— Um einen aussagekriftigen Regressionskoeffizienten berechnen zu kdnnen, miissen im
betrachteten Zeitraum geniigend Frachtsatziinderungen durchgefithrt worden sein. Je
kiirzer der Zeitraum, um so unwahrscheinlicher ist eine wesentliche Anderung des Tarif-
indexes. ‘

— Um der Gefahr der Auswahl einer nicht-reprisentativen Wirtschaftsperiode zu ent-
gehen, mufl eine hinreichend breite statistische Basis vorliegen. Dieses Erfordernis dringt
auf eine Ausweitung der Zeitperiode. ,

/
/

29) Lebbert, B., Okonometrische Beitrige zur Losung von Verkehrsproblemen (= Schriftenreihe des Bun-
desministers fiir Verkehr, Heft 26), Bonn 1963, S, 8/9.

30) Vgl. Priebe, W., Strukturanalyse ausgewihlter Verkehrsmirkte fiir Montangiiter in der Bundesrepublik
Deutschland, 2.2.0., S. 24,

31y Vgl. Perle, E. D., The Demand for Transportation, 2.2.0., S. 16, 67—71.
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— Wird andererseits ein lingerer Zeitraum zugrundegelegt, so gewinnt der Einfluf§
makroskonomischer Verinderungen auf die Transportnachfrage an Bedeutung. Konjunk-
tur- und Wachstumsinderungen, Strukturwandlungen, Anderungen exogener Komponen-
ten iiberlagern Preis- und Kreuzpreis-Effekte. Es gilt als ausgeschlossen, dafl diese diffe-
renziert wirkenden Determinanten durch einen globalen Trendfaktor eingefangen und
herausgerechnet werden kinnen. ‘

— FEin wesentlicher Nachteil der auf Regressionsbasis betriebenen Elastizititsforschung
besteht darin, dafl im Inkrement nicht nach positiven und negativen Werten unterschie-
den wird. Der Regressionskoeffizient simuliert eine gleichférmige Intensitit des Zu- und
Abflusses bei Preisinderungen. Tatsichlich ist das absolute Ausmafl der Nachfragewande-
rung verschieden, je nachdem ob Preissenkungen oder -erhShungen der Elastizitdtsberech-
nung zugrundegelegt werden, z. B. filhren Priferenzen fiir einen Verkehrstriger im Zu-
sammenwirken mit einer Preissenkung dieses Verkehrstriigers zu einem erheblichen Nach-
fragezugang, wihrend die Wirkung von Preiserhhungen abgebremst wird, und so der
Nachfrageverlust gering ist. Diese » Asymmetrie« des Elastizititswertes geht im Regres-
sionskoeffizienten verloren 32),

— Die Erhebung der Zeitreihenwerte erfolgt in der Regel auf reprisentativer Basis, so
dafl »die Ergebnisse ... lediglich strukturanalytische Wahrscheinlichkeitsaussagen lie-
fern«33). Wie in der Stichprobentheorie gezeigt, besteht hierbei die Gefahr von Verzer-
rungen infolge unsachgemifler Zufallsauswahl-Methoden3t). Dariiber hinaus muff das
Stichprobenergebnis durch einen statistischen Test abgesichert werden, wobei sich heraus-
stellen kann, dafl die Reprisentationsfihigkeit des Ergebnisses nicht gew#hrleistet ist35).

— Bei der Regressionsanalyse besteht die Gefahr eines Beeinflussungsverhiltnisses der
Regressoren untereinander. Bei bestehenden interdependenten Bezichungen auf den Ver-
kehrsmirkten ist das Auftreten einer solchen Multikollinearitit nahezu sicher. Es existie-
ren zwar Verfahren, die einen Multikollinearitdtstest erlauben, z. B. die Biischelkarten-
analyse von R. Frisch3%); gegebenenfalls miissen dann aber zur Berechnung des Regres-
sionskoeffizienten modifizierte und betriichtlichen Rechenaufwand erfordernde Metho-
den benutzt werden.

-- Eine mehr technische, gleichwohl gravierende Restriktion der empirischen Analyse ist
im unzureichenden statistischen Material zu sehen. Zu weitgehende Aufsplitterung der
Giiterhauptgruppen und unterschiedliche Abgrenzung der regionalen Erfassungseinheiten,
Verheimlichung von Unterlagen, unbefriedigende Ausbildung des statistischen Erhebungs-
personals, Unvollkommenheiten in der Aufbereitungstechnik und zu grofe zeitliche Zwi-

32) Die Moglichkeit asymmetrischer Werte bei der Kreuzpreiselastizitit — allerdings in anderem Zusammen-
hang — wird herausgestellt l_JCl Rose, K., Kreuz-Preiselastizititen und Konkurrenzbezichungen, in: Jahr-
biicher fiir Nationalokonomie und Statistik, Band 170 (1958), S. 421.

33) Aberle, G., Buchbesprechung zu Priebe, W., Strukturanalyse ausgewihlter Verkehrsmirkte fiir Montan-
giiter in der Bundesrepublik Deutschland, a.2.0., in: Zeitschrift fiir Verkchrswissenschaft, 36. Jg. (1965),
S. 273.

38y Vgl. dazu Pffmzqgl, J., Allgemeine Mcths_)denlehrc‘dcr Statistik, I., Elementare Methoden unter beson-
derer Beriicksichtigung der Anwendungen in den Wirtschafts- und Sozialwissenschaften, 2., neubearbeitete
Auflage, Berlin 1964, S. 175—-182.

35) Das ist z. B. der Fall bei den Untersuchungen von Baner, K., Moglichkeiten und Grenzen ciner statisti-
schen Untersuchung der Nachfrageelastizitit hinsichtlidh der Verkehrsleistungen bei der Deutschen Bun-
desbahn, a.2.0,, S. 122/123; z. T. bei Perle, E. D., The Demand for Transportation, a.2.0., S. 48; z. T.
bei Priebe, W., Strukturanalyse ausgewihlter Verkehrsmirkte fiir Montangiiter in der Bundesrepublik
Deutschland, a.2.0., S. 24. .

39) Vz;legnigg‘i {ZIS und Ulrich, H., Zur Nachfragestruktur des Eisenbahngiiterverkehrs in Deutschland,
2.a.0., S. 84-88. ) )
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schenrdume bei den Zihlungen %) lassen die Datensammlung zum »most problematic part
of empirical research«38) werden.

2. Deduktiv — theoretische Elastizititsforschung

Unter Verzicht auf eine Quantifizierung versucht die deduktiv-theoretische Analyse, die
Mingel empirischer Studien zu unterlaufen. Sie geht qualitativ der Frage nach, »welche
Determinanten fiir die Nachfrageelastizitit nach Verkehrsleistungen bestimmend sind und
wie sie sich auf die Hohe des Koeffizienten auswirken«39). Um Vorstellungen {iber die
direkte und indirekte Preiselastizitit zu gewinnen, werden die Nachfragebestimmungs-
groflen und ihre relative Bedeutung im Nachfrageverhalten studiert.

Die Nachteile der empirischen Analyse sind die Vorteile dieses Verfahrens:

— Die Verkehrstheorie analysiert unabhiingig von Zufiilligkeiten und Absonderlichkei-
ten des empirischen Zahlenmaterials.

— Beliebig viele — auch nichtquantifizierbare — Nachfragedeterminanten konnen Bertick-
sichtigung finden.

— Es wird keine Exaktheit simuliert: jede Einschrinkung der Aussagerelevanz, die bei
Skonometrischen Untersuchungen allzu leicht ihren Platz in einer Fufinote findet, kann
jederzeit herausgestellt und betont werden.

— Der Nachteil liegt in der fehlenden numerischen Bestimmung des Elastizititswertes,
wobei jedoch entlastend wirkt, dafl es nicht so sehr darauf ankommt, »die exakten mathe-
matischen Werte zu finden, als Anhaltspunkte fiir die Reagibilitit der Nachfrage zu
geben«%9),

3. Der Ansatz der sozialékonomischen Verbaltensforschung

Interessant erscheint der Versuch, unter Zuhilfenahme der konomischen Verhaltens-
forschung Aussagen iiber Elastizititsverhiltnisse zu gewinnen, Man ist hier bestrebt,
die »jenseits von Raum und Zeit am theoretischen Modell einer abstrakten Wirtschafts-
gesellschaft gewonnenen Erkenntnisse durch eine wirklichkeitsnahe, das Menschlich-All-
zumenschliche in den Datenkranz der Wirtschaftsforschung«4!) einbeziehende Analyse
zu ersetzen. Als Pionier-Beispiel kann die 1950 vom Deutschen Industrie- und Handels-
tag durchgefiihrte Enquete iiber die Auswirkungen der sogenannten »Kleinen Tarif-
reform«4?) gelten. Auf reprisentativer Basis wurden hier von den einzelnen Industrie-

37) Vgl. Jobn, G,. Die Verkehrsstrome innerhalb der Bundesrepublik Deutschland nach Gitergruppen und
Verkehrsarten (= DIW - Beitriige zur Strukturforschung, Heft 3, herausgegeben vom Deutschen Institut
fir Wirtschaftsforschung), Berlin 1967, S. 8—10; Bauer, K., Moglichkeiten und Grenzen einer statistischen
Untersuchung der Nachfrageelastizitit hinsichtlich der Verkehrsleistungen bei der Deutschen Bundes-
bahn, 2.2.0, S. 48-50. ,

38) Perle, E. D., The Demand f_or Transportation, a.a.0., S. 24. / .

39y Merl, H.-]., Die Problcma_txk starrer und konjunkturreagibler Preise bei Eisenbahn und Binnenschiffahrt
(= Beitriige aus dem Institut fir Verkehrswissenschaft an der Universitit Miinster, Heft 51), Gottin-
gen 1968, S. 50, .

49y Schuster, H., Kriterien zur Bestimmung von Marktmacht und Marktbeherrschung, a.a.O., S. 20.

4y Schméilders, G., Okonomische Verhaltensforschung, in: Ordo. Jahrbuch fiir die Ordnung und Wirtschaft
und Gesellschaft, 5. Band, Diisseldorf und Miinchen 1953, S. 205. .

42y Dentscher Industrie- und Handelstag (Hrsg.), Tarif und Standort, Ergebnisse ciner Enquete des Deut-
schen Industric- und Handelstages zu den am 1. 1. 1950 eingefithrten Krisenzu- und -abschligen der
Deutschen Bundesbahn (=Schriftenreihe des Deutschen Industrie- und Handelstages, Heft 9), ohne Ort
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und Handelskammern annihernd 3000 Firmen angeschrieben mit der Bitte um Stellung-

nahme zu Fragen der Tarifreform, Im Hinblick auf eine Elastizititsermittlung kdnnen

zwei Fragen als bedeutsam gelten:43)

— Glauben Sie, daf8 durch die Verbilligung der oberen Tarifklassen dem weiteren Vor-
dringen des Lastkraftwagens in den Eisenbahnverkehr Einhalt geboten wird, und
dafl die Bahn Verkehr zuriickgewinnen kann?

— Inwieweit wird Thr Werkverkehr durch Frachtermifigungen und -erhShungen be-
einflufit?

Auf dieser, an der Verkehrspraxis ausgerichteten methodischen Basis sollte weiterge-
arbeitet werden. Die Fragestellungen kdnnen dabei auf qualitative und imponderable
Faktoren ausgedehnt werden, wodurch ein umfassendes Bild des Nachfrageverhaltens
gewonnen wird.
Die Methoden der sozialskonomischen Verhaltensforschung kdnnen mit einem 8kono-
metrischen Ansatz, der in Groflbritannien von Roth und Reddaway zur Messung der
Elastizitit der Nachfrage nach Parkplitzen in bezug auf Parkgebiihren entwidkelt wur-
de#), zu einem gelungenen System gekoppelt werden.
Es werden hier auf Stichprobenebene die potentiellen Reaktionen der verladenden Wirt-
schaft auf unterschiedliche Preisinderungen bei alternativen Verkehrstriigern fiir verschie-
dene Entfernungen differenziert erfragt.
Die Stichprobengesamtheit wird aufgeteilt in Nachfrager-Gruppen nach Nah- und Fern-
verkehrsleistungen, Weiter wird aufgespalten nach Versendern hoch- und geringerwerti-
ger Transportgiiter. Innerhalb jeder Kategorie werden nun PreiserhShungen und -sen-
kungen in unterschiedlichem Ausmaf (z.B. + 10v. H,, 4- 20 v. H., — 10 v. H.) alter-
nativ bel verschiedenen Verkehrstrigern angenommen und die Marktreaktionen darauf
erforscht, z. B. im Fernverkehr fiir geringwertige Giiter:

Gruppe 1: Wie indert sich die nachgefragte Menge der Verkehrsleistungen bei der Eisen-

bahn, wenn die Bahn ihre Preise um 10 v. H. erhdht? Gruppe j: Wie indert sich die

Menge, wenn die Bahn ihre Preise um 10 v. H. senkt?

Ebenso werden Kreuzpreiselastizititen fiir unterschiedliche Preisinderungen bei alter-

nativen Verkehrstragern untersucht, z. B.: Gruppe k: Wie dndert sich die nachgefragte

Menge nach Verkehrsleistungen bei der Binnenschiffahrt, wenn der Giiterkraftverkehr

die Preise um 10 v. H. erhtht? etc.

Mit Hilfe eines solchen Verfahrens liflt sich ein aufgefichertes Bild der Nachfragereak-

tionen gewinnen; es bietet folgende Vorteile:

— Die Beantwortungswilligkeit der befragten Firmen wird nicht allzu sehr strapaziert,

da das Verhalten auf lediglich eine Preisvariation geschildert werden soll. Es kann er-

wartet werden, dal Anderungen in der Nachfragemenge und deren Motivation spezi-
fiziert aufgefithre werden.

1950, In der »Kleinen Tarifreformes, dic durdi den Wettbewerbsdrudk des Kraftverkehrs induziert
wurde, kam es zu einer Verbilligung der oberen Tarifklassen und einer Verteuerung der Klassen D bis G
im Bisenbahngiiterverkehr. Zu den methodischen Mingeln der Studie vgl. Scheele, E., Tarifpolitik und
Standortstruktur (= Forschungen aus dem Institut fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit Miin-
ster, Band 13), Gottingen 1959, S. 48--50,

43y Vgl. Dentscher Industrie- und Handelstag (Hrsg.), Tarif und Standort, 2.2.0., S.21/22,

44y Vgl. Roth, G. J. and Reddaway, W. B., Parking Space for Case: Assessing the Demand, University of
Cambridge, Department of Applied Economics, Occasional Papers 5., Cambridge 1965, S. 15; vgl.
Appendix A, S. 66/67.
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— Dadurch, daf§ alternierende Preisinderungen bei den einzelnen Untergruppen disku-~
tiert werden, wird eine geniigend grofle Preisflexibilitit auf den Verkehrsmirkten simu-
liert, auf Grund deren die Schitzung ciner annihernd stetigen, statischen Nachfrage-
funktion als Idealbasis fiir die Elastizititsermittlung in einem gewissen Intervall mdg-
lich ist.

— Durch den Ersatz chronologischer Werte durch eine reine Querschittsanalyse wird
der Einfluf mittel- und langzeitig wirkender Grofien wie Wachstum, Struktur, Kon-
junktur weitgehend ausgeschaltet.

- Das Verfahren bictet eine Anzahl von Variationsmdglichkeiten und kann je nach
angestrebtem Aussagegrad belicbig verfeinert werden.

— Die Grenzen eines solchen Untersuchungsmodells liegen zugegeben im betrichtlichen
Arbeitsaufwand, in Schwierigkeiten bei der Bildung geniigend grofer Stichprobenum-
finge und in der erforderlichen Mitarbeit der befragten Firmen.

In dieser Abhandlung ist die theoretisch-deduktive Methode richtunggebend; soweit
brauchbare empirische Studien vorliegen, werden sie abstiitzend und erginzend heran-
gezogen. :

IV. Die Elastizitit der Gesamtnachfrage

1. Abgrenzungen und Bedingungen

— Untersuchungsobjekt ist die Preiselastizitit der Nachfrage nach Verkehrsleistungen
in einer Totalaggregation. Die Perspektive erfafit alle Verkehrsmirkte, simtliche Befor-
derungsleistungen, alle Verkehrstriiger und -relationen.

— Da ein zusammengefafiter Verkehrsmarkt angenommen wird, entfallen Wettbe-
werbsbeziehungen zwischen den einzelnen Verkehrstrigern. Substitutionsméoglichkeiten
der Verkehrsleistungsnachfrage bestehen dann — wenn auch mit betrichtlichen Liicken —
in einer Verlagerung der Verkehrsnachfrage auf einen fritheren oder spiteren Zeitpunke
durch eine transportpreisorientierte Lagerpolitik, in ciner Anderung der Produktions-
funktion oder in einer Standortverlagerung %),

— Der Verkehrsmarke ist durch vielfiltige Aufficherung des Angebots und der Nach-
frage gekennzeichnet. Diese Heterogenitit lifit streng genommen die Analyse der Ge-
samtelastizitit nicht zu, da »sich das Elastizititstheorem auf Nachfrage und Preis eines
homogenen Gutes, also auf einen Elementarmarkt, bezieht« ). Erst die Einfiihrung der
Theorie des Bedarfsmarktes erlaubt die Angebots- und Nachfrageaggregation zu jeweils
einer Einheit47).

45) Vgl. Merl, H.-]., Die Problematik starrer und konjunkturreagibler Preise bei Eisenbahn und Binnen-
schiffahrt, 2.2.0., S. 52. /

%) Sanmann, H., Seceverkehrsmirkte. Grundlegung ciner Ukonomik des Seeverkehrs (= Verkehrswissen-
schaftliche Studien aus dem Institut fiir Verkehrswissenschaft der Universitit Hamburg, Heft 1), Géttin-
gen 1965, S. 209, .

Vgl. Merl, H.-]., Die Problematik starrer und konjunkturreagibler Preise bei Eisenbahn und Binnen-
schiffahrt, a.a.0., S. 49; Sanmann, H., Sceverkehrsmirkte, a.a.0., S.209. Die von Arndt (vgl. Arnd:,
H., Anpassung und Gleichgewicht am Markt, in: Jahrbiicher fiir Nationalokonomie und Statistik, Band
170 (1958), S, 217-243) konzipierte und von Sanmann (vgl. Sanmann, H., Seeverkehrsmirkte, a.2.0.,
S. 121 ff.) auf den Verkehrsmarke iibertragene »Theorie des Bedarfsmarktes« faft alle Guusarten, die
einen bestimmten gesellschaftlichen Bedarf decken, zu einem Bedarfsgut zusammen, Auf dem Bedarfs-
markt treffen dann Nachfrage und Angebot des Bedarfsgutes zusammen. Das Bedarfsgut beinhaltee
dann unterschiedliche Leistungen, die mehr oder weniger heterogener Art sind.

47

~
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~ Die Elastizititsbetrachtung ist grundsitzlich statisch #8): der Zeitfaktor wird vernach-
lissigt, die Variablen beziehen sich auf die gleiche Zeitperiode. Die implizierte unendliche
Anpassungsgeschwindigkeit ist in der Wirtschaftspraxis nicht vorzufinden. Zur Planung
und Disposition des Nachfrageverhaltens ist das Wirksamwerden einer gewissen »Tot-
zeit« hinzunehmen,

Die von den Kategorien »Statik« und »Dynamik« ausgehende Strenge wird abgemildert
durch eine Aufteilung in kurz-, mittel- und langfristige Reaktionen: Die kurzfristige
Elastizitit gesteht der Nachfrageanpassung einen bestimmten — sicherlich geringen —
Zeitfaktor zu; sie betrachtet lediglich Anderungen im Nachfrageverhalten nach Ver-
kehrsleistungen. Der mittelfristig wirkende Zeitfaktor ist gréfler und gestatrer eine Mo-
difikation der Produktionsfunktion. Das langzeitige Elastizititskonzept beriicksichtigt
die Verlagerung des Standortes der Produktionsstitte.

2. Die direkte Preiselastizitit

Wenn die Transportpreisinderungen eine gewisse Grenze nicht iiberschreiten, so kann
von einer »Starrheit der totalen Preiselastizitiit« #9) ausgegangen werden. Diese Inelasti-
zitit hat verschiedene Ursachen:

— Die Nachfrage nach Verkehrsleistungen ist eine »abgeleitete« Nachfrage59). Bei einer
gegebenen Reaktion auf Variationen des Produktpreises wird die Transportelastizitit
geringer sein, da sich der kostenbezogene Produkepreis neben der Beférderungsleistung
aus anderen produktiven Elementen konstituiert.

— Die Bedeutung der Transportkosten an den gesamten Produktionskosten ist recht
gering ). Mit wachsender Summe der Wertschpfungen sinkt der Transportkostenanteil;
bei Fertigprodukten betrigt er meist nur wenige Prozent52), Hinzu kommt, dafl in einer
hochindustrialisierten Volkswirtschaft hochwertige Giiter iiberwiegen, bei denen die
Transportkostenbedeutung gering ist. Bei Rohstoffen, Vor- und Zwischenprodukten,
Produktionsmitteln ist der Anteil der Transportkosten wesentlich hoher. Jedoch wirkt
auch dieser Tatbestand nicht elastizititsvergrofernd, da es hier zu einer mehrfachen »Un-
tersetzung« der Bedeutung der Transportkosten kommt®). Dadurch, dafl Beforderungs-

48) Zum Begriff der »statischen« und »dynamischen« Elastizitit vgl. Schmucker, H., Zur methodischen Ent-
widklung der empirischen Nachfrageanalyse in den letzten zwanzig Jahren, 2.2.0., S, 17.

4) Willeke, R., Verkehrspolitik, in: Hax, K. und Wessels, Th. (Hrsg.), Handbuch der Wirtschaftswissen-
Sdl;ﬁfn; Band II. Volkswirtschaft, 2., iiberarbeitete und erweiterte Auflage, K6ln und Opladen 1966,
S. .

50) Vgl. Sanmann, H., Seeverkehrsmirkte, a.a.0., S. 212, Urspriingliche Nacifrage richtet sich auf Giiter,
dic unmittelbar der Bediirfnisbefriedigung dienen, d. h. Konsumgiiter im weitesten Sinn. Unter abge-
leiteter Nachfrage versteht man dann dic Giiter und Dienste, die bendtigt werden, um die Konsumgiiter
zu erzeugen und in dic Verfiigungsgewalt der Nachfrager zu bringen. Vgl. Otto, K.-P., Die Preisbil-
dung in der Binnenschiffahre. Eine Analysc unter besonderer Beriicksichtigung der deutschen Verhilenisse
(= Verkehrswissenschaftliche Forschungen. Schriftenreihe des Instituss fiir Industric- und Gewerbepolitik
der Universitit Bonn, Band 16), Berlin 1966, S. 80 (Fuflnote 20).

81y Vgl. Sanmann, IH., Sceverkehrsmirkee, a.a.0., S.212/213. Als Indiz fir die geringe Bedeutung der
Beforderungskosten fihre Predéhl die Preisgleichheit im Raum bei Markenartikeln an, vgl. Predibl, A.,
Verkehrspolitik (= Grundriff der Sozialwissenschaft, Band 15), 2, Avuflage, Gottingen 1964, S. 240/241,
Eine detaillierte Untersuchung {iber die Transportkostenanteile verschiedener Giitergruppen findet sich
bei Scheele, E., Tarifpolitik und S_tandorrstruktur, a.2.0., S. 85—110.

82) Vgl, Sanmann, H., Sceverkchrsmirkte, a.a.0., S.213. Merl nennt cinen durchschnictlichen Anteil von
7,5 v. H,, vgl. Merl, H.-]., Die Problematik starrer und konjunkuurreagibler Preise bei Eisenbahn und
Binnenschiffahrt, a.a.0., S.55. .

53) Vgl. Jiirgensen, H,, Verkehrstarifpolitik, in: Handworterbuch der Sozialwissenschaften, 11. Band, Stutt-
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leistungen als ein Faktor in die produktive Kombination neben anderen Faktoren ein-
gehen, wird das Einflugewicht von Transportpreisinderungen herabgesetzt.

— Ein weiteres Argument fiir die geringe direkte Preiselastizitit liefert das unbedeu-
tende Ausmafl von Transportpreisinderungen’4), Preisinderungen miissen einen
»Schwellenwert der Fiihlbarkeit« ) iiberschreiten, um iiberhaupt Objekt der Uberle-
gungen der Geschiftsleitung zu werden. Ob heutige Tarifinderungen diese Sensitivitits-
grenze errcichen, wird bestritten.

— Die straffe Abhiingigkeit der Transportnachfrage von der wirtschaftlichen Entwick-
lung %) mindert den Einflufl von Preisvariationen. Wegen der den modernen Kapital-
gesellschaften eigenen Trennung von Eigentum und Kontrolle orientiert die verladende
Wirtschaft thre Absatzpolitik weniger an Gewinnmaximierungskriterien als vielmehr an
Marktanteil- und Umsatzzielen ). Anderungen der Transportkosten bleiben dann we-
gen des Wunsches nach Partizipation am volkswirtschaftlichen Wachstum flir die Ent-
scheidungen von untergeordneter Bedeutung.

— Die Volkswirtschaft hat sich auf ein bestimmtes Niveau und auf eine bestimmte
Struktur der Arbeitsteilung eingestellt. Verkehrsleistungen sind wesentliche Bedingung
eines reibungslosen Prozeflablaufs. Es ergeben sich tiefgreifende Stdrungen des Wirt-
schaftslebens, wenn Verkehrsleistungen nicht erbracht werden. Es gilt als sicher, daf)
diese Konsequenz nicht aufgrund von Transportpreiserhdhungen in Kauf genommen
wird 58),

— Schlieflich fehlt heute den Verkehrsleistungen die »strukturbildende Kraft«59) frij-
herer Wirtschaftsepochen. Transporipreissenkungen liefen dort neue Wirtschaftszweige
entstehen, da erst jetzt die Produktionsaufnahme rentabel erschien, Dieser Umstruktu-
rierungsprozef gilt im wesentlichen als abgeschlossen ©); der Anteil der Verkehrspreise
an den Produktionskosten ist zu gering, »als dafl den Verkehrsunternehmern die Még-
lichkeit gegeben wire, durch Preissenkungen neue Produktivititsanreize zu geben und
somit das Verkehrsvolumen als Ganzes zu vergréfern« 1),

gart—Tlbingen—Gottingen 1961, S.142; Sanmann, H., Sceverkehrsmirkte, 2.a.0., S.214. Fin sinn-
filliges Beispiel fiir das Wirksamwerden mehrere Untersetzungsprozesse gibt Jirgensen, der die Aus-
wirkungs eir;;r 10 % igen Transportpreisinderung beobachtet, vgl. Jirgensen, H., Verkehrstarifpolitik,
a.2.0., S, 142,

51y Vgl, Sanmann, H., Sceverkehrsmirkte, a.2.0., S. 214.

55y Vgl. Krelle, W., Preistheorie, 2.2.0., S. 12,

56) Vgl, Willeke, R., Verkehr in ciner wachsenden Wirtschaft, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 37, Jg.
(1966), S.204/205; Gleifiner crmittelt cine Elastizitit der Transportnachfrage in bezug auf das Brutto-
sozialprodukt fiir die Jahre 1950 bis 1963 in der BRD von 0,695, vgl. Gleifiner, L., Transportelastizicit
und wirtschaftliche Entwidslung. Ein internationaler Vergleich (= Schriftenrcihe des Ifo-Instituts fiir
Wirtschaftsforschung, Nr. 65), Berlin—Miinchen 1967, S. 48. /

57) Vgl. Baumol, W. J., Business Behavior, Value, and Growth, New York 1959, S. 45 ff.

58) gfgl. SScidenfus, H., St., Verkehrsmirkte. Marktform, Marktbezichungen, Marktverhalten, Tiibingen 1959,

. 115,

59) Sanmann, H., Seeverkehrsmirkte, a.2.0., S, 211.

00) Vgl. Sanmann, H., Sccverkehrsmirkte, a.2.0., S.211/212, Ausnahmen bestehen hierbei sicherlich im
Luftfrachtverkehr, wo bei hochwertigen und besonders eilbediirftigen Giitern ein potenticlles Nachfrage-
reservoir existiert, das bei weiteren Frachtratensenkungen wirksam wird, vgl. Willeke, R., Verkchrs-
politik, a.2.0., S. 334, Ahnlxch_cs gilt fiir den Rohrleitungsverkehr, der wegen seiner grofien Gelinde-
fahigkeit erst den Abbau bestimmter Rohstoffreserven ermoglicht, vgl. Holland, B., Die Rohrleitung
als Terntransportmittel (= _Vcrl_(chrswxssensdmﬂlichc Forschungen. Schriftenrcihe des Verkehrswissen-
schaftlichen Seminars der Universitdc Hamburg, Band 4), Berlin 1961, S. 111/112.

81y Seidenfus, H. St., Verkehrsmirkte, a.2.0., S. 114,
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3. Neigungen zur Substitution der Verkebrsleistungsnachfrage

a) Substitution durch zeitliche Verschicbung der Nachfrage

Eine mogliche Reaktion auf Transportpreisinderungen besteht in einer zeitlichen Ver-
schiebung der Nachfrageentfaltung®?). Bei erwarteten Transportpreiserhdhungen wird
unter Verwendung des Lagerbestandes als Pufferglied schon jetzt eine grofiere Nachfrage
nach dem Transportgut und damit auch nach Verkehrsleistungen entwickelt. Bet anti-
zipierten Preissenkungen wird die Nachfrage entsprechend auf einen spiteren Zeitpunkt
verschoben. Es handelt sich hierbel um ein Optimierungsproblem der gegenliufigen Ten-
denzen von Lagerhaltungskosten in Form von Qualititserhaltungs-, Versicherungs- und
Zinskosten oder Fehlmengenkosten und Transportkostenersparnissen. Die Neigung zur
Substitution durch eine zeitliche Verschiebung der Primirnachfrage wird mit Hilfe der
»Umverteilungselastizitit« %) gemessen, wobei die Auswirkungen zukiinftiger, in der
Periode t + 1 erwarteter Preisinderungen auf die aktuelle Nachfrage in der Periode t
beobachtet werden:
e - dx; . dp: 4 1
Xp Pt4-1 Xt Pt 41

In einer Querschnittsanalyse 1iflt sich zwar ein funktionaler Zusammenhang zwischen
den Lagerhaltungskosten und der jeweiligen Produktionsstufe herstellen; eine solche
Konstruktion versagt jedoch bel der Behandlung der Transportkostenersparnis ),

Wegen der Unsicherheit der in den Ausdruck eingehenden Variablen und der Abhingig-
keit der Unternehmenspolitik von Konjunktur und Marktchancen kann angenommen
werden, daf die Umverteilungselastizitit den Wert Null annimmt ),

b) Substitution durch Anderung der Produktionsfunktion

Durch eine Variation der Frachtsitze von Transportgiitern, die als Produktionsfalktoren
in die Produktionsfunktion eingehen, tritt eine Verinderung der Einstandspreise der
Produktionsfaktoren ein.

— Bei substitutionalen Faktoreinsatzverhiltnissen wird, um weiterhin die Minimal-
kostenkombination zu realisieren, der teurer gewordene Faktor durch vermehrten Ein-
satz der iibrigen Faktoren so lange ersetzt, bis sich die Grenzproduktivititen proportional
zu den Faktorpreisen verhalten. Die Neigung zur Substitution des teurer gewordenen
Faktors wird um so grofler sein®), je geringer die Grenzproduktivitit dieses Faktors
und je hoher der Anteil der Transportkosten am gesamten Faktorpreis ist.

62) Vgl. dazu Hamm, W., Preise als verkehrspolitisches Ordnungsinstrument (== Veriiffentlichungen des
Porschungsinstituts fiir Wirtschaftspolitik an der Universitit Mainz, Band 17), Heidelberg 1964, S. 1113
Merl, H.-]., Die Problematik starrer und konjunkturreagibler Preise bei Eisenbahn und Binnenschiff-
fahrt, 2.2.0., S. 57—63.

63y Vgl. Merl, H.-]., Dic Problematik starrer und konjunkturreagibler Preise bei Eisenbahn und Binnen-
schiffahre, 2.2.0., S.58 (Fufinote 2). Hierbei erweist sich cine Verdeutlichung und Korrektur des von
Merl verwendeten Ausdrucks als erforderlich,

64y Vgl. Merl, H.-J., Dic Problematik starrer und konjunkturreagibler Preise bei Lisenbahn und Binnen-
schiffahrt, a.a.0., S. 59/60.

85) Vgl, Merl, H.-]., Dic Problematik starrer und konjunkturreagibler Preise bei Eisenbahn und Binnen-
schiffahret, 2.2.0,, S. 63.

88y Vgl. Otto, K.-P., Die Preisbildung in der Binnenschiffahrt, 2.2.0,, S. 82.
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Mittelfristig kann an die Stelle dieser »peripheren Substitution« eine »alternative Sub-
stitution« %) treten, bei der es zu einem volligen Ersatz des teurer gewordenen Faktors,
also zu einer neuen Produktionsfunktion, kommzt.

— Bei limitationalen Faktoreinsatzverhiltnissen ist die Einstoffmenge an die Ausbrin-
gung gebunden, so daf hier keine Substitution mdglich ist.

Gutenberg hat gezeigt®), daf} in Industriebetrieben durchweg limitationale Faktorein-
satzverhiltnisse vorherrschen, so dafl zumindest kurzfristig die Substitutionsmoglichkei-
ten durch Modifikationen in der Produktionsfunktion beschrinkt sind.

c) Substitution durch Standortverlagerung

Zur Abschitzung der »Elastizitit des Standortes« in bezug auf Transportpreisinderun-
gen erweist sich eine Unterscheidung der Transportgiiter in Ubiquititen und lokalisierte
Materialien als niitzlich 69):

— Ubiquititen sind praktisch {iberall beschaffbar und daher transportkostenempfind-
lich79), Bei einer Tariferhdhung wird die Nachfrage mit der Wahl eines nihergelegenen
Bezugsortes reagieren; eine Standortverlagerung eriibrigt sich 7).

— Bei lokalisierten Materialien ist langfristig bei nachhaltigen Transportpreiserhthun-
gen eine Neigung zum Standortwechsel vorhanden, die allerdings durch eine hohe An-
lagenintensitdt der Betriebe und durch das Wirksamwerden gewichtigerer Standortfak-
toren gehemmt sein kann?2),

V. Elastizititen fiir Verkehrs-Teilmirkte

1. Voraussetzungen

— Zur Beurteilung der Elastizititsverhiltnisse werden alle Determinanten der Nach-
frage nach Verkehrsleistungen.mit Ausnahme des Preises als gegeben und konstant an-
genommen.

— In der realen Verkehrswirtschaft besteht die hier angenommene Preisvariabilitit nur
mit Einschrinkungen?3). Um jedoch die Wettbewerbslage zwischen den Verkehrstrigern

herausstellen zu konnen, erscheint die Behandlung des Preises als Marktgrdfe anstatt
eines politischen Parameters angebracht.

67y Vgl. dazu Gutenberg, E., Grundlagen der Betricbswirtschaftslehre, 1. Band, Die Produktion, 13. Auflage,
Berlin—Heidelberg—New York 1967, S. 289 ., S. 300 ff.

09) V;gis Gutenberg, E., Grundlagen der Betrichswirtschaftslehre. 1. Band, Die Produktion, 2.2.0., S. 306

69) Vgl. Weber, A., Uber den Standort der Industricn, 1. 'Teil, Reine Theorie des Standortes, 2. Auflage,
Tiibingen 1922, S. 5'1 f’i._ }

70) Vgl. Kloten, N., Dic Lisenbahntarife im Giiterverkehr, Bascl-Tiibingen 1959, S. 50.

1) Vgl. Otto, K.-P., Die Preisbildung in der Binnenschiffahre, 2.2.0., S. 5. /

72) Vgl. Hamm, W., Preise als verkehrspolitisches Ordnungsinstrument, 2.2.0., S.159. Vgl. dazu auch
Schecle, E, 'I_'arxfpolmk und Standortstruktur, 2.2.0., S, 33-39, der diec hemmenden Faktoren im ein-
zelnen dxsku_txert.. . .

3) Zu"dcnkcn ist hierbei an Tﬂrlfbmdun_gen, Tarifgenehmigungen, Tarifiiberwachungen, Preisbildungsaus-
schiisse ctc., vgl. dazu Hamm, W., Preise als verkehrspolitisches Ordnungsinstrument, 2.2.0., S. 41 ff.
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— Fiir das theoretisch-deduktive Vorgehen geniigt die Annahme eines gewissen Trans-
portpreisniveaus fiir die einzelnen Mirkte als Preisvariable, Die iibrigen Komponenten
der Transportkosten werden als konstant angenommen.

— Die Aufspaltung des Verkehrsmarktes in Teilmirkte erfolgt nach gering- und hoch-
wertigen Giitern differenziert nach Fern- und Nahverkehr,

— Es werden nur kurzfristige Reaktionen betrachtet, also Anderungen in der Menge
der nachgefragten Verkehrsleistung.

— Es wird unterstellt, dafl bei den einzelnen Verkehrstrigern keine Kapazititsgrenzen
zu beachten sind, so daf} zusitzliche Nachfrage auch befriedigt werden kann?4). '

2. Preis- und Preiskrenzelastizitit

Binnenschiffahrt und insbesondere der Kraftwagen haben auf zahlreichen Teilmirkten
die Monopolstellung der Bahn beseitigt und die Substitutionsmé&glichkeiten innerhalb
der Verkehrsmirkte vergréflert). Die Wirkung der Verkehrspreise auf die Verkehrs-
koordination hat sich dadurch verstirkt. Trotz bestehender Substitutionshicken durch
unterschiedliche Relationen, spezifische Leistungseigenheiten und organisatorische Bin-
dungen der verladenden Wirtschaft an bestimmte Verkehrstriger kann insgesamt eine
recht elastische Nachfrage festgestellt werden.

a) Elastizititen bei hochwertigen Transportgiitern

(1) Die Kreuzpreiselastizitit fiir Nachfrage nach Verkehrsleistungen der Binnenschiff-
fahrt in bezug auf Preissenkungen der Eisenbahn und des Giiterkraftverkehrs gilt als
hoch 7). Diese Preissenkungen der iibrigen Verkehrstriger konnen als PreiserhShungen
der Binnenschiffahrt interpretiert werden. Hierfiir weist die Kreuzpreiselastizitit ent-
sprechend einen hohen Wert auf. Umgekehrt wird die Kreuzpreiselastizitit fiir Eisen-
bahn und Giiterkraftverkehr in bezug auf Preissenkungen der Binnenschiffahrt sehr ge-
ring sein. Diesem Resultat entspricht die Kreuzpreiselastizitit fiir die Binnenschiffahrt
in bezug auf Preiserhhungen der iibrigen Verkehrstriger. Die Kreuzpreiselastizitit trige
also durchaus asymmetrische Ziige: Bahn und Lastkraftwagen beeinflussen die Nachfrage
bei der Binnenschiffahrt; der Binnenschiffahrt fehlt jedoch eine solche Eingriffsmoglich-
keit in die Nachfrage konkurrierender Verkehrstriger.

Das Ergebnis der Analyse der Kreuzpreiselastizitit prijudiziert den Wert der direkten
Preiselastizitit bei der Binnenschiffahrt: Bei konstanten Preisen von Eisenbahn und Gii-
terkraftverkehr wird die Binnenschiffahrt bei Preissenkungen kaum Nachfrage gewinnen;
die direkte Elastizitit weist demnach absolut einen geringen Wert auf. Bei Preiserhthun-
gen verliert die Binnenschiffahrt eine betrichtliche Anzahl an Kunden; die Elastizitit ist
entsprechend grofi.

74y Durch diese Priimisse werden Verzerrungen des Elastizititswertes bedingt durch ungeniigenden Kapa-
zititsspielraum vermieden; vgl. dazu Rose, K., Kreuz-Preiselastizititen und Konkurrenzbezichungen,
a.a.0., S. 419/420. o

) Vgl. Jiirgensen, H., Die Koordinationsfithigkeit des Preiswettbewerbs im Verkehr, in: Jahrbuch Schiene
und Strafle 1960, S. 45. . i

78) Das cigentliche Leistungsfeld dgr anpnsduffahrt liegt nicht im Transport hochwertiger Giiter, sondern
im massenhaften Transport geringwertiger, transportkostenempfindlicher Produkte.
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Fiir den Wert und die Asymmetrie des Wertes der Elastizitit sind folgende Faktoren
ursichlich77):

— DBahn und Lastkraftwagen sind schneller als die Binnenschiffahrt. Durch den dadurch
bedingten beschleunigten Giiterumlauf entsteht fiir die verladende Wirtschaft eine weni-
ger grofle Zinsbelastung. Bei verderblichen Waren diirfle die Kreuzpreiselastizitit den
Wert Null annehmen.

— Die Sicherheitskomponente ist bei Bahn und Lastkraftwagen stirker ausgeprigt als

bei der Binnenschiffahrt.

— Die Berechenbarkeit der Verkehrsleistungen der Binnenschiffahrt birgt Schwierigkei-
ten’8). Der Binnenschiffahrtsverlader muf} z. B. bei einem bestimmten Pegelstand aufler
dem normalen Frachtsatz Kleinwasserzuschlige zahlen. Nebel, Hoch- und Niedrigwasser,
Vereisung der Verkehrswege verhindern eine planmiflige Transportdurchfithrung.

— Die Netzbildungsmdglichkeiten bei der Bahn und besonders im Giiterkraftverkehr sind
wesentlich glinstiger als bei der Binnenschiffahrt. Die Konkurrenzintensitit zwischen
Binnenschiffahrt und Bahn oder LKW ist dort am ausgeprigtesten, »wo sich die verkehr-
lichen Einzugsbereiche ... iiberschneiden«?9), also parallel zu den Wasserstrafien. Sie
nimmt mit wachsender Entfernung von der »nassen Relation« ab. Es wird hier ein Zu-
und Ablauf erforderlich8?), der die Attraktivitit der Binnenschiffahrt mindert, weil
hiermit eine Wertminderung der Transportgliter und eine Verzdgerung des Transport-
vorgangs verbunden sein kann, Zusitzlich entsteht wegen der erforderlichen Kontrakt-
schliefung mit mehreren Partnern eine Unbequemlichkeit fiir den Verladerst).

(2) Die Konkurrenzbeziehungen zwischen Eisenbahn und Giiterkraftverkehr sind aus-
geprigter. Die Bahn »wird feststellen, daf} sie einem vielfiltigen, wenn nicht allseitigen
wettbewerblichen Druck ausgesetzt ist«82),

Im Nahverkehr hochwertiger Transportgiiter ist der Kraftwagen iiberlegen 83):

— Der LKW ist durchweg schneller als die Eisenbahn. Die Unterwegsaufenthalte bei der
Bahn sind hier zwar geringer als im Wagenladungsverkehr, aber immer noch betricht-

lichs4),

— Die Behandlung des Frachtgutes erfolgt im Giiterkraftverkehr vergleichsweise schonen-
der als bei der Bahn. Das sichert dem Lastkraftwagen einen Vorteil bei bruchempfindlicher
Frachtss).

— Der LKW ist nicht liniengebunden und erméglicht so einen umschlagsfreien Haus—
Haus-Verkehr. Der Bahn ist eine solche Neztbildungsfihigkeit versagt und befindet
sich somit bei umschlagsempfindlicher Fracht in einem Wettbewerbsnachteil.

. /

77) Vgl. Otto, K.-P., Dic Preisbildung in der Binnenschiffahrt, a.2.0., S.90/91; Merl, H.-]., Dic Proble-
matik starrer und konjunkturreagibler Preise bei Eisenbahn und Binnenschiffabrt, 2.2.0.,’S. 37/38.

8y Vgl. Willeke, R., Verkehrspolitik, a.a.0., S. 323/324.

) Kloten, N., Die Eisenbahntarife im Giiterverkehr, 2.2.0., S. 172.

80) Uber die Nachfrage- und Wcttbpwcrbssituation zwischen Bahn und Lastkraftwagen im Zu- und Ablauf
zu und von Binnenhifen unterrichtet Aberle, G,, Die Grundlagen einer Skonomischen Verkehrskoordi-
nation im Zu- und Ablaufverkehr der Binnenhifen (= Buchreihe des Instituts fiir Verkehrswissenschaft
an der Universitit Kéln, Nr. 21), Diisseldorf 1965, S. 69~78.

81) Vgl Huppert, H., Die Struktur des Frachtenmarktes in der Rheinschiffahrt, 2.2.0., S. 84.

82; Kloten, N., Dic Lisenbahntarife im Giiterverkehr, 2.2.0., S. 178,

83) Vgl, Willeke, R., Verkehrspolitik, a.2.0., §. 327.

84) Vgl, Eisel, R., Die Ordnung des gewerblichen Giiternahverkehrs (= Beitriige aus dem Institut fiir Ver-
kehrswissenschaft an der Universitit Miinster, Heft 53), Gottingen 1968, S. 47.

85) Vgl. Kloten, N., Die Lisenbahntarife im Giterverkchr, 2.2.0., S. 179.
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— Im Haus—Haus-Verkehr des Lastkraftwagens .ist auflerdem eine Beriicksichtigung
individueller Wiinsche des Verfrachters moglich8s). '

Aus dieser Wettbewerbssituation folgt der »Riickzug der Bahn aus dem veristelten und
aufkommensschwachen Kurz- und Flichenverkehr und die Konzentration auf die mas-
senhaften Ferntransporte«87),

Die Kreuzpreiselastizitit fiir Nachfrage nach Verkehrsleistungen des Giiternahverkehrs
in bezug auf Preissenkungen der Eisenbahn wird also einen Wert von nahezu Null er-
reichen; ein dhnlicher Wert ergibt sich fiir Preiserhshungen des Giiternahverkehrs. Fiir
Preiserh6hungen der Eisenbahn wird der Wert betrichtlich iiber Null liegen, ebenso bei
Preissenkungen des Giiterkraftverkehrs. Die direkte Preiselastizitit im Nahverkehr ist
dann hoch bei der Eisenbahn fiir PreiserhShungen und beim Giiterkraftverkehr fiir
Preissenkungen, Die Nachfrage reagiert unelastisch bei Preissenkungen der Bahn und
Preiserhthungen des Lkw.

In cinigen Fillen sind zwischen Giiterkraftverkehr und Eisenbahn im Nahverkehr Kom-
plementarititsbezichungen vorzufinden, wo also die Marktbeziehungen von einer nega-
tiven Kreuzpreiselastizitit gekennzeichnet sind, z.B. wenn eine Zusammenarbeit der
beiden Verkehrstriger stattfindet wie bei der bahnamtlichen Rollfuhr, bei Bahnsammel-
speditionen, bei Auftragsspediteuren ),

Auch im Fernverkehr bestehen spezifische Vorteile des Gliterkraftverkehrs, wenngleich
der Schnelligkeitsvorteil des Lastkraftwagens verloren geht89), Nachteilig fiir den Giiter-
kraftverkehr wirke sich seine Abhingigkeit vom Zustand der Strafle und von Witte~
rungseinfliissen aus, wodurch Sicherheit und Piinktlichkeit beeintrichtigt werden®).
Durch Einfiihrung eines Linienverkehrs mit Autohdfen, Verteilerzentren und Zubrin-
gerverkehr gehen die Vorteile des Haus-Haus-Verkehrs verloren ).

Die theoretische Herleitung des Wertes der Kreuzpreiselastizitit gelangt zu einem von
Null verschiedenen Wert mit Wettbewerbsvorteilen fiir den Giliterkraftverkehr. Durch
die zunehmende Beeinflussungsmdglichkeit der Bahn wird der Asymmetrie-Charakter
des Elastizititswertes abgeschwicht. Die Studie von Perle??) fiir die Verhiltnisse in USA
ermittele fiir die Elastizitit der Nachfrage nach Verkehrsleistungen des Giiterkraftver-
kehrs in bezug auf Preisinderungen der Eisenbahn einen Wert von 4 0,56 fiir die Giiter-
gruppe »animals and products«. Die Elastizitit der Nachfrage nach Leistungen der Bahn
in bezug auf Preisinderungen des Giiterkrafiverkehrs wird mit < 0,07 beziffert9s).
Diese Angaben verifizieren die theoretisch begriindete Asymmetrie, sie konnen allerdings
nur fiir Preiserhhungen gelten.

8¢y Vgl, Kloten, N., Dic Eisenbahntarife im Giiterverkehr, 2.2.0., S. 177.

87y Willeke, R., Verkehrspolitik, 2.2.0., 8. 319.

88) Vgl Eisel, R., Die Ordnung des gewerblichen Giiternahverkehrs, 2.2.0., S. 47/48.

89) Eisel riumt dem Lkw einen Schnelligkeitsvorteil bis zu ciner Entfernung von 100 km ein, vgl. Eisel, R,
Dic Ordnung des gewerblichen Giiternahverkehrs, 2.a.0., S. 47,

%) Vgl. Peters, H.-R., Der Verkehrsmarke, Diss. Freiburg/Brg. 1959, S. 30.

01y vgl. Kloten, N., Dic Eisenbahntarife im Giiterverkehr, 2.2.0., S. 177.

92) Vgl. Perle, E. D., The Demand for Transportation, 2.a.0. Die Ergebnisse gelten fiir das gesamte Gebiet
der USA (Aggregation iiber alle Regionen). Es sei schon hier auf mancherlei Mingel in dieser Analyse
hingewicsen, die Perle selbst zugibt: »Es scheint, daff diese Untersudhung mehr Fragen aufgeworfen hat,
als sic beantworten konnte« (Perle, E. D., The Demand for Transportation, 2.2.0., S.125/126). Die
Lrgebnisse sind teilweise statistisch nicht signifikant, sic sind in ihrer Gréfle verzerrt, sic ermitteln
Komplementarititsbezichungen, wo vom verkehrstheoretischen Standpunkt substitutive Beeinflussungs-
verhiiltnisse vorliegen. i

93) Vgl. Perle, E. D., The Demand for Transportation, a.a.0., S. 60/61 (Table 10/11),
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Die direkte Preiselastizitit spiegelt die Nachfragereaktion wider in einem mittleren Wert
fiir Preissenkungen des Giiterkraftverkehrs und fiir Preiserhdhungen der Bahn. Ihr Wert
fiir PreiserhShungen des Giiterkraftverkehrs und Preissenkungen der Bahn diirfle klei-
ner sein. Perle schitzt fiir »products of agriculture« fiir den Giiterkraftverkehr einen
Wert von — 0,73%), Auch dieser Wert miifite je nach Richtung der Preisinderung modi-
fiziert werden.

(3) Innerhalb des Giiterkraftverkehrssektors erweist sich eine zusitzliche Differenzie-
rung in gewerblichen Giiterkraftverkehr und Werkverkehr als erforderlich?). Substi-
tutionsbeziehungen zwischen Eisenbahn und Werkfernverkehr kénnen vernachlissigt
werden 9%), Die Nachfrage reagiert hier recht elastisch %), wobei dem Werkverkehr wegen
der mit dem Transport verbundenen méglichen Nebenleistungen, z. B. Werbung, In-
kasso, Wahrnehmung von Kundendienstaufgaben und spezielle Gutsbehandlung?) ein
gewisser Wettbewerbsvorteil zukommt. Preiskreuz- und Preiselastizitit weisen dann
einen Wert von betrichtlich gréfer Null auf, wobei der Autonomiebereich des Werk-
verkehrs grofler ist als der des gewerblichen Giiterkraftverkehrs. Allerdings ist bei Preis-
erhthungen des gewerblichen Giiterkraftverkehrs zu beachten, daff die Umlenkung auf
den Werkverkehr mit einer zeitlichen Verzdgerung erfolgt, da zur Einrichtung eines
Werkverkehrs in personeller und sachlicher Hinsicht Anpassungen erforderlich sind 99),

(4) Konkurrenzbeziehungen der Eisenbahn und des Giiterkraftverkehrs mit dem Luft-
frachtverkehr bestehen lediglich beim Transport kleiner Partien von geringem spezifischen
Gewicht, z. B. Blumen, oder von hohem Wert, z. B. optische Instrumente1%?). Die Ent-
wicklungsaussichten des Luftverkehrs sind allerdings glinstig, so daf sich eine Verschir-
fung und Ausweitung des Wettbewerbs prognostizieren Lifit10t). Schnelligkeit und Si-
cherheit des Lufttransportes geben dem Luftverkehr einen Wettbewerbsvorsprung; die
Werte der Preiselastizitiiten tendieren gegen Null.

(5) Wettbewerb zum Seeverkehr besteht nur dann, wenn Ausgangs- und Bestimmungs-
ort des Transports in der Nihe von Sechifen liegen. Je weiter Quelle und Ziel von den
Seehifen entfernt sind, desto geringer wird die Konkurrenzintensitit. Im Regelfall steht
der Seeverkehr mit den iibrigen Verkehrstrigern »im Verhiltnis der Indifferenz oder der
Komplementaritit« 102),

) Vgl. Perle, E. D., The Demand for Transportation, a.a.0., S. 60/61 (Table 10/11).

%) Die wesentliche Beforderungsleistung des Werkverkehrs liegt im Fernverkehr (151-300 km) im Trans-
port hochwertiger Giiter (Getrinke, Halb- und Fertigwaren), vgl. Willeke, R. und Aberle, G., Der
Werkfernverkehr auf der Strafle im System einer gesteuerten Wettbewerbsordnung in der Verkehrswirt-
schaft (= FPorschungsberichte des Instituts fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit zu Koln, Heft 12),
Diisseldorf 1968, S. 9 (Ubersicht 1), S. 11 (Ubersicht 4). -

98) Willeke, R. und Aberle, G., Der Werkfernverkehr auf der Strafle im System einer gesteuerten Wettbe-
werbsordnung in der Verkehrswirtschaft, 2.a.0., S. 13.

97) Elastizititsberechnungen liegen hier nicht vor. Gewisse Aufschliisse gibt ‘hier cine Studic von Predht,
G. M., Kostenrechnung und Tarifbildung von Schiene und Strafe im Giiterfernverkehr (= Verkehrs-
wissenschaftliche Veroffentlichungen des Minjsteriums fiir Wirtschaft und’ Verkchr Nordrhein-Westfalen,
Heft 41), Diisseldorf 1958, S.71-81, der dic Umlenkungseffekte fiir 1954—1958 im Anschlufl an die
Erhshung der Beforderungssteuer auf den Werkverkehr im Rahmen des Verkchrsfinanzgesetzes 1955
bei ciner Anzahl von Giitergruppen untersucht,

98y Vgl. Willeke, R. und Aberle, G., Der Werkfernverkehr auf der Strafle im System eincr gesteuerten
Wettbewerbsordnung in der Verkehrswirtschaft, a.a.0., S. 16 (Fufinote 35), S. 17.

) Vgl, Eisel, R., Die Ordnung des gewerblichen Giiternahverkehrs, a.2.0., S. 53.

100) Vgl, Sanmann, H., Seeverkehrsmirkte, a.a.0., S. 230.
101y Vgl. Willeke, R., Verkehrspolitik, a.a.0., S. 334.
102) Sanmann, H., Seeverkehrsmirkte, 2.2.0., S. 226.
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b) Elastizititen bei geringwertigen Transportgiitern

(1) Bei geringwertigen Transportgiitern bestehen fiir jeden der drei Binnenverkehrs-
triger im Fernverkehr in annihernd gleichem Ausmaf Beeinflussungsmdglichkeiten der
Nachfrage der konkurrierenden Verkehrstriger. Im Nahverkehr beschrinkt sich die
Bedeutung der Binnenschiffabrt auf spezielle Relationen und Sonderfille, so daff hier
agonistische Bezichungen im wesentlichen zwischen Eisenbahn und Giiterkraftverkehr
vorhanden sind, wobei dem Lastkraftwagen im flichigen Zulieferverkehr eine domi-
nierende Stellung zukommt.

Die gegenseitige Einwirkungsfihigkeit hat u. a. folgende Ursachen:

— Geringwertige Giiter gelten als transportkostenempfindlich und reagieren daher stir-
ker auf Preisinderungen.

— Qualititsvorteile eines Verkehrstrigers wie Pfleglichkeit und Sicherheit verlieren bei
geringwertigen Transportglitern an Bedeutung.

— Der Nachteil der Langsamkeit der Binnenschiffahrt wiegt nicht so schwer, zumal die
Binnenschiffahrt bei einigen Massengiitern wihrend des Transports und der Be- und
Entladung Lagerfunktionen {ibernimmt103),

— Die Stellung der Binnenschiffahrt wird weiterhin dadurch gestirkt, dafl sich beim
Transport geringwertiger Giliter die Verlader stirker an die Wasserstrafle binden, z. B.
durch Schaffung eigener Umschlagseinrichtungen oder Lagerhiuser in den Hifen.

— Tarifzwang und Tarifoffentlichkeit, das Bestehen eigener Versandabteilungen in
Grofibetrieben und die Wahrnehmung der Informationsaufgabe durch Spediteure lassen
auf den Verkehrsmirkten eine vergleichsweise hohe Preistransparenz entstehen104), Da
bei geringwertigen Glitern dem Preis eine dominierende Stellung zukommt, kann eine
moglicherweise fehlende Qualititstransparenz vernachlissigt werden,

Diese Faktoren legen die Annahme eines hohen Wertes der Kreuzpreis- und Preiselastizi-
tit nahe1%). Kdnig und Ulrich ermittelten fiir die Glitergruppe Eisenerz in den Jahren
1925—1938 fiir Deutschland bei Eisenbahn und Binnenschiffahrt eine Kreuzpreiselastizitit
von + 0,8710%), Priebe gibt fiir den Transport von Auslandserz fiir Eisenbahn und Bin-
nenschiffahrt in der Relation Emden—Dortmund eine Kreuzpreiselastizitit von + 1,75
an197). Fiir die direkte Preiselastizitit beim Eisenbahntransport wurden von Kénig und
Ulrich die Werte — 0,34 fiir Steinkohle und — 0,78 fiir Braunkohle geschitzt1%8). Perle

103) Vgl. Grofle, K.-H., Der auBertarifliche Wettbewerb der Unternchmen des Personen- und Giiterverkchrs
(= Veriffentlichungen der Akademie fiir Wirtschaft und Politik Hamburg), Tiibingen 1963, S. 37/38.

104y Vgl. Huppert, H., Die Struktur des Frachtenmarktes in der Rheinschiffahrt, a.2.0., S. 73/74; Seidenfus,
H. St., Verkchrsmirkte, 2.2.0., S, 109,

105y Die Problematik empirischer Analysen wird hier deutlich an einem Ergebnis von Baner, der generell
fiir die BRD fiir den Transport von Kohle zwischen Eisenbahn und Binnenschiffahrt cine komplemen-
tire Bezichung (Kreuzpr_clsclastxzublt = — 0,2) errechnet, Dieser Wert kann Giiltigkeit haben im Zu-
und Ablauf der Binnenhifen; fiir den Verkehrsmarke schlechthin besitzt er keine Reprisentationsfihig-
keit, vielmehr »widerspricht (er) ... den wirtschaftlichen Gegebenheiten« (Bawer, K., Méglichkeiten
und Grenzen einer statistischen Untersuchung der Nachfrageelastizitit hinsichtlich der Verkehrsleistun-
gen bei der Deutschen Bundesbahn, a.2.0,, S. 119).

106) Vgl, Kénig, H. und Ulrich, H., Zur Nachfragestruktur des Eisenbahngiiterverkehrs in Deutschland,
2.2.0., S.94.

107) Vgl. Pricbe, W., Strukturanalyse ausgewihlter Verkehrsmirkte fiir Montangiiter in der Bundesrepublik
Deutschland, 2.2.0,, S. 23.

108y Vgl. Kénig, H. und Ulrich, H., Zur Nachfragestruktur des Eisenbahngiiterverkehrs in Deutschland,
a.2.0,, §.91, S5.93,
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ermittelte fiir den Eisenbahntransport von »products of mines« den Wert — 1,06, fiir
die Befdrderung von »products of forests« — 0,5910%), Priche errechnete fiir Auslandserz
in der Relation Emden—Dortmund einen Elastizititswert von — 1,09, fiir Inlandserz
in der Relation Baden—westliches Ruhrgebiet den Wert — 0,92110),

Die direkte Preiselastizitit fiir Binnenschiffahrtsleistungen beim Transport von Auslands-
erz von Emden ins 6stliche Ruhrgebiet wird von Pricbe mit — 1,11 angegeben11),

Fiir den Giiterkraftverkehr wird die dirckte Preiselastizitit von Perle fiir den Transport
von »products of mines« mit — 1,18, fiir »products of forests« mit — 1,35 geschitzg112),

(2) Zur Beurteilung der Wettbewerbsverhiltnisse zwischen den traditionellen Verkehrs-
trigern und dem Rohrleitungstransport von Rohdl mufl von den Primissen ausgegan-
gen werden, dafl der Nachfrager nach Verkehrsleistungen potentiell Eigentiimer einer
Rohrleitung ist113), dafl aufierdem cin kontinuierlich anfallendes Transportbediirfnis
besteht114). Entscheidend fiir das Nachfrageverhalten ist, dafl »der Kostenvorteil der
Pipeline im Knotenpunktverkehr von Rohél ... so stark (ist), dafl hier von einem fort-
bestehenden Wettbewerb zu den traditionellen Verkehrsmitteln nicht gesprochen werden
kann«115), Hinzu kommt die Witterungsunabhingigkeit und der geringere Raum- und
Zeitbedarf bei der Abfertigung!16). Ist ein gewisses Mindesttransportaufkommen gewihr-
leistet, so wird der Pipeline-Transport kostengiinstiger*”). Um den Bau einer Rohr-
leitung zu verhindern, miifiten Preissenkungen bei Bahn und Binnenschiffahrt ein nicht
zu erwartendes Ausmafl annehmen. Wegen der fehlenden Massenleistungsfihigkeit spe-
zialisiert sich der Giiterkraftverkehr auf Zufithrungs- und Verteilerdienste, insbesondere
auf den Haus-Haus-Verkehr in kleinen Distanzen18). Ist die Rohrleitung erstellt, so
gehen von Frachtratensenkungen keine Wirkungen mehr aus:

— Wegen der hohen Kapitalintensitit der Pipeline wird eine Vollauslastung angestrebt.

— Auch eine Preiserhthung von Bahn und Binnenschiffahrt hat kaum Effekte, da die
begrenzte Kapazitit der Leitung keinen zusitzlichen Transport zulifit119).

Preis- und Preiskreuzelastizitit der Nachfrage nach Rohrleitungstransporten tendieren
also gegen Null.

109y Vgl, Perle, E. D., The Demand for Transportation, 2.2.0., S. 60/61 (Table 10/11).

110y Vgl. Priebe, W., Strukturanalyse ausgewihlter Verkehrsmirkte fiir Montangiiter in der Bundesrepublik
Deutschland, a.a.0., S. 23, S. 34,

1ty Vgl. Priebe, W., Strukturanalyse ausgewihlter Verkchrsmiirkte fiir Montangiiter in der Bundesrepublik
Deutschland, a.a.0., S. 23,

12y Vgl. Perle, E. D., The Demand for Transportation, a.a.0., S. 60/61 (Table 10/11).

113) Vgl, Sanmann, H., Sceverkehrsmirkte, a.2.0., S. 231.

114y Vgl. Holland, B., Die Rohrleitung als Ferntransportmittel, a.2.0., S. 50.

115) Willeke, R., Verkchrspolitik, 2.2.0., S. 332,

116) Vgl. Otto, K.~P., Dic Preisbildung in der Binnenschiffahrt, a.2.0., S. 106/107.

117) Im Vergleich zum Eisenbahntransport wird der Pipelinetransport kostengiinstiger, wenn jihrlich 0,135
Mio. ¢ befordert werden; der kritische Wert bei der Binnenschiffahrt betrigt 0,35—0,4 Mio. t pro Jahr,
vgl. Holland, B., Die Rohrleitung als Ferntransportmittel, a.2.0., S. 67, S. 60. .

118) Vgl Holland, B., Dic Rohrleitung als Ferntransportmittel, 2.2.0., S. 69/70. /

119y Vgl. Sanmann, H., Sceverkehrsmirkte, 2.2.0., S, 231.

AN
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VI Klassifikation der Marktformen auf Giiterverkehrsmirkten
mit Hilfe von Elastizititen

1, Auswabl des geeigneten Kriteriums

Eine Marktformenklassifikation hat das Ziel, eine »Differenzierung unterschiedlicher Ab-
hingigkeitslagen, in denen sich anbietende und nachfragende Wirtschaftseinheiten gegen-
iiberstehen konnen, in systematischer Weise zu erarbeiten«120). Versuche, Marktformen
unter Heranziehung von Elastizitdtswerten zu beschreiben, sind in zwei Richtungen unter-
nommen worden 121):

(1) Robinson, Lerner, Kaldor, Hicks u. a. stiitzen ihre Einteilung auf die direkte Preis-
elastizitdt122). Thre Marktformenlehre orientiert sich allein an den Nachfragereaktionen,
die eine Firma infolge preislicher Aktionen dieser Firma trifft. Es werden dabei gege-
bene konstante Preise der Konkurrenten unterstellt. Ist der Wert der Elastizitiit gleich
Unendlich, so besteht atomistische Konkurrenz; ist er endlich, so herrscht monopolistische
Konkurrenz.

Die Mingel dieses Kriteriums liegen in seiner Unvollstindigkeit und in der ungeniigen-
den Abgrenzung von Monopol, Oligopol und Polypol128); es wird hier nicht weiter be-
achret.

(2) Kaldor1?%) und Triffin1?5) versuchen zu einer Marktabstufung mit Hilfe der Kreuz-
preiselastizitit zu gelangen, Wihrend Kaldor lediglich in Monopol, monopolistische Kon-
kurrenz und atomistische Konkurrenz differenziert, gelingt Triffin eine verfeinerte Auf-
teilung:

Isoliertes Verkaufen, d. h. ein reines Monopol liegt vor, wenn die Kreuzpreiselastizitit
den Wert Null besitzt. Heterogene Konkurrenz liegt bei einem Wert der Kreuzpreis-
elastizitit zwischen Null und Unendlich vor. Homogene Konkurrenz herrscht bei einem
Wert von Unendlich.

Innerhalb der heterogenen und homogenen Konkurrenz wird zusitzlich nach Oligopol
und Polypol unterschieden. Dieser »Oligopoltest«126) erfolgt mit Hilfe der Kreuzmen-

elastizitit:
B dpi, dag
Pj di
Dieser Koeffizient beinhaltet die Riickwirkung der durch die Preisinderung der Firma j

induzierten Mengeninderung bei Firma i auf die Preisstellung des Konkurrenten j und
sweist die Unfihigkeit des Verkiufers aus, die Preisentschliisse der anderen Verkiufer

Eji =

120y Willeke, R., Marktformen, in: Handwiir'tcrbudl der Sozialwissenschaften, 7. Band, Stuttgart—Tiibingen—
Gotringen 1961, S. 136, Im folgenden wird auf dic Zusammensetzung der Angebotsseite abgestellt.

121y Vgl. Ott, A. E., Marktform und Verhaltensweise, Stuttgart 1959, S.'53.

122y Die Theorien dieser National6konomen differieren in Nuancen; sic werden hicr wegen ihrer gemein-
samen Prinzipien zusammengefafit dargestelle, vgl. Ott, A. E., Marktform und Verhaltensweise, a.2.0.,

. 53.

123) %gl. Ott, A. E., Marktform und Vel:haltcnswcise, a.2.0., S, 53,

124) Vgl. Kaldor, N., Market Imperfection and Lxcess Capacity, in: Stigler, G. J. and Boulding, K. E.
(Ed.), Readings in Price Theory, Chicago-Homewood, Illinois 1952, S, 388 ff.

125y Vel Triffin, R., Monopolistic Competition and General Equilibrium Theory, 7th Printing, Cambridge

1962, S. 103 ff.
126) Willeke, R., Marktformen, a.a.0., S, 141.
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zu beeinflussen«127), Ist der Wert der Kreuzmengenelastizitit betrichtlich von Null ver-
schieden, so bestehen zirkulare Beziehungen; ist er niherungsweise gleich Null, so ist der
Markt atomistisch strukturiert.

Bei einer Anwendung des Triffin-Kriteriums stdft man auf Schwierigkeiten und Unzu-
linglichkeiten 128):

— Die Determiniertheit des Monopols und der homogenen Konkurrenz durch Werte
von Null und Unendlich bei der Kreuzpreiselastizitit fiihrt dazu, dafl sich bei einem
konkreten Test regelmifig die Wettbewerbsform der heterogenen Konkurrenz einstellt.
Dies verleitet zu einer Fehleinschitzung der Marktlage in den Fillen, wo wegen geringer
Substitutionsmdglichkeiten, die den theoretischen Grenzwert Null verhindern, faktisch
ein Monopol besteht. Desgleichen wird eine effektiv herrschende homogene Konkurrenz
wegen geringer Substitutionsliicken nicht als solche charakterisiert. Ein geschmeidigeres
Klassifikationskriterium wire daher wiinschenswert.

— Der Triffin-Koeffizient erfallt neben Wettbewerbseffekten von Preisinderungen, also
Zu- und Abwanderung von Nachfrage bei einer Firma, auch Einkommenseffekte. Infolge
von Preissenkungen wird Nachfrage aktuell, die sich bisher wegen der begrenzten Kon-
sumsumme nicht entwickeln konnte. Ebenso enthilt die bei Preiserh8hungen abwandernde
Nachfrage eine Komponente, die wegen Budgetlimitierungen nicht mehr am Markt auf-
tritt. Konkurrenz- und Einkommenseffekt iiberlagern also einander in der Kreuzpreis-
elastizitit.

— Die logische Konsistenz der von T7iffin verwendeten Kreuzmengenelastizitit ist be-
stritten 129), Es ist nicht geklirt, in welchem zeitlichen Abstand die Preisreaktion des j auf
die Mengeninderung des 1 erfolgt. Es ist nicht ersichtlich, ob die relative Mengeniinderung
des i in der Kreuzpreis- und in der Kreuzmengenelastizitit identisch ist. Wird eine solche
Gleichheit unterstellt, so ist nicht ohne weiteres einzusehen, warum j auf eine Mengen-
dnderung des i, die j ja durch seine urspriingliche Preisaktion herbeifiihren wollte, nun
erneut reagieren soll. Es fehlt hier zumindest ein Glied in der Reaktions-Kette. Eine
Interpretationsalternative lautet wie folgt: Firma j verindert ihren Preis, dadurch ver-
dndert sich die Absatzmenge des i. Zusitzlich wird jetzt eingefiithrt: aufgrund seiner ver-
dnderten Menge reagiert i mit seinem Preis; bei i stellt sich darauf eine neue Absatzmenge
q; ein. Diese Menge q; geht in die Kreuzmengenelastizitit bei T7iffiz ein. Sie hat je nach
Marktform Einfluf auf die Absatzmenge q;. Als Abwehrreaktion ergreift nun j Preis-
mafinahmen, die ebenfalls in die Kreuzmengenelastizitit eingehen. Mit dieser Interpreta-
tion der Variablen der Kreuzmengenelastizitit ist allerdings die Identitit der relativen
Mengeninderungen des i aufgehoben.

(3) Ein Elastizitdtskriterium, das die Nachteile des Triffin-Koeffizienten weitgehend ver-
meidet, prinzipiell jedoch eine gewisse Ahnlichkeit aufweist, ist der von Krelle130) ent-
wickelte Ausdruck der »Beweglichkeit der Nachfrage« in Verbindung mit einem »Schwel-
lenwert der Fithlbarkeit«, ‘

Die »Beweglichkeit der Nachfrage« beinhaltet lediglich und nur Absatzinderungen einer

127) Recktenwald, H., Zur Lehre von den Markeformen, wiederabgedrudkt in: Ott, A, E., (Hrsg.), Preis-
theorie, K6ln—Berlin 1965, S. 66.

128) Auf kritische Einwinde, die w. a. von Papandreon, Chamberlin, Bishop, Zimmermann und Ott erhoben
wurden, wird hier nicht eingegangen. Eine Analyse dieser Vorhaltungen findet sich bei O, A, E.,
Marktform und Verhaltensweise, 2.a.0., S. 61-82.

120) Vgl. Ote, A. E., Marktform und Verhaltensweisc, a.2.0., S. 64,

130) Vgl. Krelle, W., Preistheorie, 2.2.0., S. 9.
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Firma, die auf Absatzerhthungen oder -einbuflen anderer Unternehmungen zuriickzu-
fishren sind 131), Sie gibt an den »Prozentsatz der Nachfrage der Firma i, der zur Firma j
abwandert bzw. von ihr hinzukommt, geteilt durch die prozentuale Preisinderung der
Firma i, die diese Nachfragewanderung veranlafit«132). Der formale Ausdruck lautet:
. dXij . dpj
Xy Py Xi Ppi

Zur Abgrenzung der Marktform wird dieser Beweglichkeits-Koeffizient mit einem
»Schwellenwert der Fithlbarkeit« kombiniert. Dieser Schwellenwert S ist bei Preisinde-
rungen erreicht, wenn die Absatzinderungen ein solches Ausmafi annehmen, dafl sie Ob-
jekt der Uberlegungen der Geschiftsleitung werden 33), Er hingt ab von organisatorischen
Einrichtungen der Unternehmung, die mit der Beobachtung von Verinderungen der
Marktposition betraut sind, also z. B. Marktforschung, Kalkulation, und von der Fein-
heit, mit der die entsprechenden Abteilungen arbeiten; auflerdem beeinfluflt ein »indivi-
dualpsychologischer Schwellenwert der Fithlbarkeit«131) durch unterschiedliche Sensibili-
titsausprigungen den Schwellenwert.

Mit Hilfe dieses kombinierten Ausdrucks werden dann die Marktformen wie folgt ab-
gegrenzt:

— Fine Firma i besitzt ein Monopol, wenn sie infolge ciner Preisinderung keine Nach-
frage in filhlbarer Weise zu sich heriiberzieht, bzw. nicht-fiihlbar Nachfrage verliert1%),

wenn also gilt: OLR<S

— Ein Oligopol liegt vor, »wenn die Nachfrage zwischen einer Firma und einer oder
mehreren anderen fiir beide Seiten fijhlbar beweglich ist«138), Die Nachfrage ist zwei-
seitig beweglich, wenn ein Ubergang von Kunden als Folge einer Veréinderung des Prei-
ses in beide Richtungen erfolgt: Firma i verliert Kunden an j, wenn i den Preis erhht
oder j den Preis senkt. Firma i gewinnt Kunden von j, wenn i den Preis senkt oder j den
Preis echdht. Entsprechend stellen sich Zu- und Abfliisse bei j dar.

Auferdem miissen im Oligopol die Nachfragefluktuationen ein solches Ausmaf} erreichen,
daB der Beweglichkeits-Koeffizient, in den sie eingehen, den Schwellenwert der Fiihlbar-
keit jeder Firma iiberschreitet:

O <fByp=~S uwmd O Byiipi= Si

Auf diese Weise ist der »Bumerang-Charakter< der oligopolistischen Konkurrenzbezie-
hungen«137) hinreichend gekennzeichnet.

— Ein Polypol existiert, »wenn in einer Gruppe von Firmen die Nachfrage zwischen
einer Firma und der Gesamtheit der iibrigen nur fiir erstere fiihlbar beweglich ist«!38).
Senkt Firma i ihren Preis p; unter den durchschnittlichen Marktpreis pm, so gewinnt sie

et et

131y Vgl. Jacob, H., Preispolitik (= Die Wirtschaftswissenschaften. Reihe A, Betrichswirtschaftslehre, Bei-
trag Nr. 17), Wiesbaden 1963, S.28.

18%) Krelle, W., Preistheorie, 2.2.0., S. 9. Dic Symbole wurden hier in i und j abgedindert.

133) Vgl. Krelle, W, Prexs_theone, 2.2.0., S. 12.

134) Krelle, W,, Preistheorie, 2.2.0,, S. 12.

135) Vgl. Krelle, W., Preistheorie, 2.2.0., 5. 39.

136) Krelle, W., Preistheorie, 2.2.0,, S. 41, i

187y Ott, A. E., Preistheorie, in: Ebrlicher, W., Esenwein-Rothe, 1., Jiirgensen, H., Rose, K. (Hrsg.), Kom-
pendium der Volkswirtschaftslehre, Band 1, Gottingen 1967, S. 159,

188) Krelle, W., Preistheorie, a.2.0., S. 43,
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Nachfrage in fithlbarem Umfang!3?). Der Absatz der iibrigen Firmen (x;) wird dadurch
in nicht-fiihlbarer Weise geschmilert: sie reagieren deshalb nicht und halten den durch-
schnittlichen Marktpreis py, bei: .

Bximapi > Si und ﬁXmi,Pm< Sm

Das Kriterium von Krelle wird als beachtlicher Fortschritt gedeutet!19), wenn auch der
Euphorie Richters: »Durch die Einfithrung der Fithlbarkeitsgrenze wird die Marktfor-
menlehre endlich von den licherlichen Abgrenzungsproblemen befreit«141), mit Skepsis
begegnet werden sollte.

In der Tat umgeht Krelle die Unzulinglichkeiten des Triffin-Kriteriums:

— Durch Einfithrung des Fiihlbarkeits-Schwellenwertes wird die Schirfe der Grenz-

werte bei Triffin vermieden. Problemhaft bleibt bei Krelle die Quantifizierung des
Schwellenwertes.

— Es wird auf die umstrittene Kreuzmengenelastizitit verzichtet. Als Oligopoltest dient
hier die einseitige oder reziproke BeeinfluRbarkeit der Nachfrage.

— Die tatsichlichen Wettbewerbseffekte werden eruiert; der Einkommenseffekt wird be-
wullt vernachlidssigt 142),

— Ebenso wie der Triffinsche Koeffizient ist der Ausdruck von Krelle fiir Nachfrage-
stromungen zwischen zwei Firmen konzipiert. Da hier auf die Konkurrenzverhiltnisse

zwischen den Verkehrstriigern abgestellt wird 143), scheint eine analoge Anwendung be-
griindet.

2. Marktformen im Giiterverkebr

Aufgrund der oben analysierten Elastizitdtsverhiltnisse lassen sich auf den Verkehrsteil-
mirkten folgende Angebotskonstellationen herausstellen:

— Bei hochwertigen Giitern im Nahverkehr bestehen zwischen gewerblichem Giiterkraft-
verkehr und Werknahverkehr dyopolistische Beziechungen. Preisaktivititen beider Ver-
kehrstriger beeinflussen gegenseitig das Absatzvolumen in fiihlbarer Weise. Die Einwir-
kungsmdglichkeiten der iibrigen Verkehrstriger sind begrenzt: die Eisenbahn steht zwar
in gewisser Substitutionskonkurrenz mit dem Giiterkraftverkehr; ihre Attraktionskraft

139) Der durchschnittliche Marktpreis p,, »crrechnet sich als gewogenes arithmetisches Mittel der Preise aller
iibrigen Konkurrenzfirmen« (Krelle, W., Preistheorie, a.2.0., S. 370).

140y Vgl. O, A. E., Preistheorie, in: Jahrbuch fiir Sozialwissenschaft, Band 13 (1962), S. 7; &hnlich: Efro-
ymson, C. W., Book Review von Krelle, W., Preistheorie, a.2.0., in: The American Economic Review,
Vol. 52 (1962), S. 1133. k

141) Richter, R., Krelles »Preistheoric«, in: Finanzarchiv, N. F. Band 22 (1962/63), S. 521.

142) Es iiberrascht, daff Richeer fiir das Triffin-Kriterium votiert, gerade weil es die Einkommenseffekte mit
erfat: »Bs erscheint mir deshalb zwedmiBiger, bei den von Triffin benutzen einfachen und Kreuz-
preis-Elastizititen zu bleiben« (Richter, R., Krelles »Preistheoric«, a.a.0., S. 522/523).

143) Innerhalb der cinzelnen Verkehrsiriiger kann von gleichartigen Produktionsfunktionen ausgegangen
werden, wodurch starke substitutive Bezichungen induziert werden, so daff durchweg cine polypoli-
stische Tendenz vorherrscht, Einschrinkungen der Wettbewerbsmoglichleiten durch skonomisch-technische
und institutionelle Faktoren sind jedoch zu beachten. Vgl. dazu Peschel, K., Die Koordinierung von
Schiene und Strafic im Binnengiiterverkehr Belgiens, Frankreichs und der Niederlande — unter Be-
riicksichtigung der curopiischen Integration (= Vortriige und Beitriige aus dem Institut fv'._ir Verkehrs-
wissenschaft an der Universitit Miinster, Heft 31), Gottingen 1964, S. 40; Lemper, A., Dic preistheo-
retischen und preispolitischen Grundprobleme der Tarifgestaltung im Binnenverkehr, a.2.0., S, 96—100,
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ist jedoch so gering, daf beim Giiterkraftverkehr der Schwellenwert der Fiihlbarkeit nicht
{iberschritten wird. .

— Im Fernverkehr hochwertiger Giiter kann die Marktform des heterogenen Oligopols
vermutet werden: Werkfernverkehr, gewerblicher Giiterkraftverkehr und Eisenbahn wei-
sen eine miflige Kreuzpreiselastizitit auf, die aber hinreichend grofl sein diirfte, um die
Fishlbarkeitsgrenze zu beriihren. Dem Werkverkehr kommt hier eine gewisse Dominanz
zu; der Einflufl der Binnenschiffahrt liegt sicherlich unterhalb des Schwellenwertes.

— Beim Transport geringwertiger Giiter im Nahverkehr besteht ein Dyopol zwischen
gewerblichem Giiterkraftverkehr und Werkverkehr; soweit es sich nicht um reine Zulie-
ferdienste handelt, tritt zusitzlich die Eisenbahn als Konkurrent auf. Im Massenverkehr
zwischen Binnenhifen 18st auch die Binnenschiffahrt Wettbewerbsimpulse aus. Fraglich ist
allerdings, ob sie die Fiihlbarkeitsgrenze {iberschreiten.

— Eindeutige Oligopolbezichungen liegen im Fernverkehr geringwertiger Massengiiter
vor: Eisenbahn, Binnenschiffahrt und Giiterkraftverkehr beeinflussen durch Preisaktio-
nen ihr Transportaufkommen gegenseitig in annihernd gleicher Stirke, wobei allerdings
die Bedeutung des Giiterkraftverkehrs durch seine geringe Massenleistungsfihigkeir abge-
schwiicht wird. Der Beeinflussungsradius nimmt — wie aus den Elastizititswerten hervor-
geht — ein solches Ausmafl an, daf die Grenze der Fithlbarkeit mit Sicherheit erreicht wird.

VII. Aufgaben und Grenzen der Elastizititsforschung

Elastizititen kennzeichnen Reaktionen von Wirtschaftssubjekten auf wirtschaftsrelevante
Aktivititen. Erfolg oder Fiasko von Aktionen sind in den Elastizititswerten inkorporiert.
Sie sind somit Orientierungshilfe und Leitlinie sowohl fiir den einzelnen Unternehmer als
auch fiir die Wirtschaftspolitik insgesamt; thre Kenntnis liefert einen Beitrag zu erhdhter
Rationalitit und Effektivitit Skonomischer und im besonderen verkehrspolitischer Ent-
scheidungen. Das gilt fiir Mafinahmen der Verkehrskoordination im Giiter- und im Per-
sonenverkehr, wo in jiingster Zeit Forschungsansitze Moglichkeiten einer marktmecha-
nischen Lenkung von individuellem und 6ffentlichem Verkehr {iberpriifen. Kiinftige Stu-
dien haben sich mit dem Konstruktionsproblem eines aussagekriftigen Verkehrsmarkt-
modells zu beschiiftigen, das sich als Optimierungsaufgabe zwischen Allgemeinplatz und
spezieller Fallstudie darstellt. Weiterhin sind operationale Methoden der Elastizitdtsfor-
schung zu entwickeln, wobei voraussichtlich einem kombinierten induktiv-deduktivem
Ansatz der Vorrang zukommt. Es scheint, dafl gerade im Verkehrswesen hochentwickelte
Verfahren der betriebswirtschaftlichen Markeforschung noch ein Kiimmerdasein fiihren.
Von entscheidender Wichtigkeit fiir die Brauchbarkeit von Reaktions-Grofen wird die
Frage sein, ob es gelingt, das Elastizitdtstheorem in eine dynamische Version zu kleiden,

Die statische Aussage erfordert eine reine Querschnittsanalyse; Wachstumsimpulse, Struk-
rurverlagerungen im Bereich der Verlader und der Transportunternchmer, konjunkturelle
Schwankungen, exogene verkehrspolitische und -rechtliche Datensetzungen, die die Preis-
effekte vielfach iiberspielen, sind in einer Zeitpunktbetrachtung herauszurechnen. Ande-
rerseits liefert die statische Analyse lediglich eine Bestandsaufnahme, die einen Teil ihrer
Aussagekraft bereits in dem Moment verliert, in dem sie erstellt ist. Eine sich auf sie stiit-
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zende Politik ist angewandte Historie. Zu fordern wire, dafl die Analyse im iiberschau-
baren Horizont makroSkonomische und politische Datenverinderungen antizipiert und
sie ihren Erhebungen zugrundelegt, indem z. B. die Wirkungen von Preisinderungen bei
alternativen Wachstumsraten, Konjunkturphasen und strukturellen Verlagerungen erfragt
werden. Die Vielfalt des Wirtschaftslebens und ihr Einflufl auf Entscheidungen bereitet
einer Elastizititsermittlung wohl die bedeutsamsten Schwierigkeiten. Das Wirken von
subjektiven Einschitzungen und imponderablen Faktoren, von nicht-quantifizierbaren
Qualititsausprigungen machen dem homo oeconomicus das Leben schwer; Forschungs-
anstrengungen sind hier erforderlich. Trotz allem sollte jedoch ein »Elastizitdtspessimis-
mus« im Sinne einer Unerforschbarkeit der Marktbewegungen zuriidigewiesen werden,

Der Verfassser dankt Herrn Dr. G, Aberle vom Seminar fiir Verkehrswissenschaft der Universitit zu Kéln
fiir die kritische Durchsicht des Manuskripts und fiir zahlreiche Anregungen, die die Arbeit wesentlich be-
glinstigt und gefordert haben.
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Verkehrsinfrastruktur, Preispolitik und optimale Verkehrskoordination

Von Dr. Gerp Aserre, KON

I

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) Frobése, H. J., 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 Bundesverkebrsministerium basiert auf ciner Gesamt-
kostenrechnung. Vegl. Arbeitsgruppe Wegekosten, Bericht {iber die Kosten der Wege des Eisenbahn-,
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 wohlfahrtskonomischen Modellansitze im Bereich der theoretischen Grundlagen
einer Optimumtarifierung zu belassen, sind in der jiingsten Zeit erneut die Ansitze zu
einer Renaissance der wohlfahrtsskonomischen Uberlegungen deutlich geworden, Sie er-
stredken 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 Wohlfahrtsdkonomik entlehnter theoretischer Aussa-
gen nicht nur bereits in ihrer Basis inkonsistent sind, sondern daf 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 Mafistibe fiir die Preis- und Investitionspolitik im
Bereich der Verkehrsinfrastruktur bestitigt die Unhaltbarkeit der in dieser sektoralen
welfare-Renaissance entwidkelten 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 gewihrleisten, 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. ., Criteria for Investment in the Infrastructure 6f 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 Eeonomic Analysis, New York 1965, S.203 ff.), J. 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 Energie- 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 Ubercinstimmung 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 Verhiltnis 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 auszudehnen, 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 q1eid1heit oder Proportionalitit von Grenzkosten und Preisen stellt im Rahmen dieser
Untersuchung kein Problem dar. Dic 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 thc'se hxghly. 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 Mcasurement 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, ¢d. 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 Grenzkostenpreisc . . ., .1.0., S. 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,

9

~



154 Gerd Aberle

mum auf der Kontraktkurve stimmen bei unterstelltem rationalen Verhalten der Wirt-
schaftssubjekte Grenzkosten, Grenzerldse und Preise aller Anbicter 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 ausschliet. 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 wohlfahrtsdkonomische Fehlinterpretation bei einem Beharren auf der Grenzkosten-
Preis-Bedingung bei dieserart gekennzeichneten technologischen Produktionsverhiltnissen
hingewiesen haben!?), 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 !5).

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,
dafl 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-

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

A 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
indication 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 ’ Pl D Munioy et

; ; . 11 bgedruckt in: Transport, hrsg. v. D. Munby, 2.2.0., S, 61-97;
Mishan, E. ]., Ein Uberblick tiber die Wohlfahrtsékonomipk 1939151‘;959, in: Grundlagen der Wirtschafts-
gdll;lzk’f hrsg. v. G. Giifgen (= Bd. 11 der Neuen Wissenschaftlidhen Bibliothek), Koln—Berlin 1966,

So dic Ausfithrungen von C.J. Oort anlifilich des 2. Int tionalen S osiums {iber Theori
Praxis der Verkehrswirtschaft in Miinchen 1967, a.2.0. cma‘ fonaten Syme te und

18

~



Verkebrsinfrastruktur, Preispolitilke und optimale Verkebrskoordination 155

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 Stabilititsbedin-
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, lift 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-
wahl der Infrastrukturanlagen in der Realitit der entwickelten Volkswirtschaften nicht
erfiillt wird, resultieren aus einer Grenzkostentarifierung bedeutsame, die Leistungs-
cffizienz 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 tkonomisch 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 cines 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 TFaktoreinsatzes angegeben: »Im Augenblids, in dem die Entscheidung zum Bau eines Ver-
kehrsweges gefaBt wird, mufl der gesamte Netto-Gegenwartswert der erwarteten kiinftigen Leistungen
des Verkehrsweges dessen Herstellungskosten zuziiglich des Gegenwartswertes der vom Verkehr unab-
hingigen Betricbskosten fiberschreiten ... Die optimale Grife des Verkehrsweges mufl so beschaffen

sein, daft der die subjcktive Gesamtrente des Verkehrsweges darseellende verteilbare Uberschufft 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 TFortschritt 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 pareto-optimal is often said to invalidate all propositions derived
from the optimum conditions. However, this would secem 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
ciner »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.« Oort, C. J., Der Marginalismus als Basis der Preisbildung in der Verkchrswirg~
schaft, Rotterdam 1961, S. 15 und insbesondere S. 39 f.
Hierunter fielen jene '.I'at!)cstiinde, die als »Transportluxuse bezeichnet werden. Vgl. auch Henderson,
M, A., Prices and Profits in State Ente;prise, in: The Review of Economic Studics, Vol. 16 (1948), S, 18,
20y “Thus, in a world where almost all industries are producing at marginal social cost less then price

(cither because of monopoly or external economies) it would be not desirable for the rest to produce up
to the point where marginal cost equals price”, Samuelson, P. A, Foundations ... 2.2.0., 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 Spezialisier

riillung i ung in den anderen Scktoren der Wirtschaft ebenfalls
eine isoliert anzuwendende Grenzkostenpreisregel als Handlungsmaxime fiir sinnlos hilt.

19

=
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bildung auf der Basis ciner primir einzelwirtschaftlich orientierten Argumentation zu er-
bringen2t), 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 angemerke werden, daf 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 Frobdse, 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.2.0., 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) bchavior 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 direct in the sense that it does not operate through the market mechanism®. Scitousky, T., Two

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

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

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

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

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

S. 148 ff., 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

=

23

=
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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, daf bei 6ffentlichen Investitionen die Preise stets zu-
mindest die langfristigen Grenzkosten decken miissen?7), Dies impliziert bereits die An-
schauung, dafl die langfristigen Grenzkosten liber 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 primir interessenpolitisch determiniert sind und damit den Versu-
chen einer effizienzorientierten Koordination zusitzliche Schwierigkeiten in den Weg
legen, diirfte es nahezu unméglich sein, die nachfrageinduzierten Kapazititsvariationen
bei den Verkehrswegen quantifizierbar zu antizipieren, wobei auch der zu erwartende
Effekt des in der Zukunft wirksam werdenden technischen Fortschritts zu berficksichtigen
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 Betrachtungsgrofie Kapazitit erforderlich ist. Was aber be-
deutet dann eine sogenannte Totalanpassung bei Wasserstralen, Eisenbahnanlagen oder
Kraftverkehrswegen? Eine operationale Ausgestaltung des Begriffes der langfristigen
Grenzkosten fiir wirtschaftspolitische Zielsetzungen diirfte sich als unmoglich 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, »daf 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 Verhilnis der ak-

20) Vgl. hierzu Beckwith, B. P., Marginal-Cost-Price-Output-Control, New York 1955, S. 14 ff.; Funck
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 thag
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 £,

28) Vgl. Aberle, G., Mglichkeiten und Grenzen preispolitischer Wettbewerbsmafinahmen der Anbieter von
Giiterverkehrsleistungen, in: Zeitschrift fiir 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 vorlie-
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-
infrastrukturkapazitie3t),

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 Stabilitiit 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 Grofle 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

e

31) Der gleiche Gedankengang auf cinzclw}rtsdmﬂ;lidw; Basis wird im Rahmen der betricbswirtschaftlichen
Standard-Grenzpreis-Rechnung durch die Unterscheidung von sog. Leistungskostensiitzen bei wirtschaft-
lich freien Teilkapazititen (Leistungskosten = standardisierte 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.

3t) Allais-Bericht, a.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 die aus der Nichtberiicksichti-
gung von Bkonomischen 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 aufweisen?d”) 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-
frastrukturleistungen 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 itberlieferten, nach einer Vielzahl
von Gesichtspunkten geschaffenen Verkehrsinfrastruktur, die auch in der Gegenwart nur
im Ansatz nach Skonomischen Kriterien ausgestaltet wird38), fithrt eine 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 Grise 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 »projektadiquate, daf insbesondere bei den Nutzenkomponenten eine Abgrenzung erforderlich
wird, da jede politisch motivierte Investitionsentscheidung zumindest auch politisch zu bewertende Nutz-
effekte 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 Wohlfahresfunktion zu tun, dic ihres Leerformelcharakters entkleider
werden miifite.

36) Beispiclhaft sei fiir djc Bupdcsrcpublik nur der Wasserstrafienausbau (vor allem MOSCIkanalisicrung,
Verlingerung des Rhein-Main-Donau-Kanals iiber Niirnberg hinaus, Saar-Pfalz-Kanal) genannt,

39) 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 Beschiftigungslage, 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-
zititr40) 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 Projektgrofle 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.

49y Dic Unmbglichkeit der Verlagerung der Betrichskapazitdt 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 vorausgesetzt wird, daff fiir den Kanalbau die oben geschilderten »Unrichtigkeiten« bei
der Investitionsentscheidung vorliegen. .

42y vgl. O, A. E,, Proa_iuktlonsfunkn?n, technischer Fortschirite und Wirtschaftswadistum, in: Einkommens-
verteilung und technischer Fortschritt, hrsg. v. E. Schneider (= Nr, 17 N. F. der Schriften des Vereins
fir Socialpolitik), Berlin 1959, S. 170 £,
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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 Erhohung 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 Schwiche in der Konzeption hin#3), Die
Frage aktualisiert sich bei der Berlicksichtigung 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 fiihren, 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 hhere Nut-
zungsentgelte zu zahlen haben. Es ist unrealistisch anzunehmen, es bestinde hier ein
kurz- und mittelfristig effektiv werdender Faktor-Preis-Mechanismus mit den erstrebten
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 Vollbeschiiftigung
von Infrastrukturanlagen fiihrt ferner dazu, erneut den problematischen Grenzkosten-
begriff in den Mittelpunkt koordinationspolitischer Aussagen zu stellen?t). Welche
Schwierigkeiten bei der Wahl operationaler Bezugsgrofien entstehen, verdeutlicht der
1967 abgeschlossene sog. Laval-Bericht45), der in Frankreich die auf Fahrzeugkilometer
bzw. Achskilometer umgerechneten Grenzkosten der Kraftverkehrsstraflenbenutzung zy-
ziiglich bestimmter »Sozialkosten« (= zuwachsende Erhthungen des Kraftstoffver-
brauchs) zu ermitteln versucht#®). Fiir den Schienen- und Wasserstraflenverkehr liegen

$3) 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 Européennes,
Dok. 10444-1/VI1/67/F, als Manuskript verviclfiltigt, Briissel 1967; vgl. hierzu auch UIC-Bemerkun.
kungen zum Malcor-Bericht, in: Verkehrs-Brief, Nr. 14—15/1969, S. 11 ff.
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 die Autobahn
benutzung ein nur schr kleiner Betrag, Grofireparaturen (gross réparations) errcichen nach den vorge-
legten Berechnungen nur einen Satz von 10% der Gesamtausgaben, Damit offenbart sich die Schwierig-
keit einer operationalen :Ausgestaltung einer auf das Kostenentgelt abgestellten Preisseczung. 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.), L Rapport de la Commission Etude des Cduts 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 Strafiennutzungen
sicht vor, die Preise an die diskontierten Grenzkosten des Strafienbetriebes und der Strafenunterhal-
tung, des Kraftstoffverbrauches (abziiglich Stcueranteil) und der Zeitbeanspruchung, der externen Ver-

44
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ihnliche Untersuchungen seit kurzem durch die sog, Musteruntersuchung der Kommission
der Europiischen Gemeinschaften vor ),

(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 Einheitspreis setzenden Unterneh-
mens verfolgt. Verkehrsinfrastrukturkapazititen mit konjekturalen Preis-Absatz-Funk-
tionen stehen jedoch Preisdifferenzierungsméglichkeiten offen; dariiber hinaus werden

]

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 Steuwersitze nur cine unbedeutende Rolle spielen
wiirden«. (Rapport Laval, Teil II: Anlagen, S. 6.) Ob es vertretbar ist, dic »Netto-Kapazititsinvestitio-
nen« iber 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 dltere und erweiterte Kapazititen.
Bei entsprechender Preiselastizitit der Nachfrage witrde dies 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,

47y 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 dffent-
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 59), 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.

Zunichst 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 Moglichkeit einer Trennung in Betriebsbereiche zu untersuchen. In
Ergidnzung 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 dic 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 dic

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

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

ten einheitlichen Gesamtmarkt abgesctzten Transportleistungsmenge die sozialen Gesamtkosten ihrer

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

Funck, R., Koordinicrung und Harmonisicrung 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 Beitriige 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.

53
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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 Qort 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 Untetlassen 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 Stirke der Konkurrenzbeziehungen 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®4)
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 {iberzeugenden und/oder operational auszugestaltenden
Preisbildungsprinzipien fiir den Verkehrsinfrastrukturbereich gefunden werden, die in
entwickelten Volkswirtschaften mit kompetitiven Verkehrsanlagen eine strenge oder auch

58) Wihrend Funck (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 wohlfahrtskonomi-
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 ). 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 Infrastrulstur 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
Aspelte 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 liegens7). 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 eine Erarbeitung von hypothetischen
Konventionen erreicht werden ), Diese sehr bedeutsamen Grenzen der an den Marginal-
lkosten 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 Wegekostenberechnungsmethoden 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 Hohe der leistungsabhingigen Kosten zy
zahlen, Nach den Erwartungen der Deutschen Bundesbahn wiirde sich ihr gegenwiirtiges Jahresdefizit
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) Drudk der hohen Jahresverluste erzwungen worden

sind. Daraus lassen sich SchluBlfolgerungen 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., Wegekosten in kurz- und lang-

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

Vgl. hierzu auch Bmfmol, 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 AMunby, 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 fir die Wahl der kurzfristigen Grenzkosten im Rahmen cines effizienzorientierten Preis-
systems spricht sich hingegen Goldin aus; die langfristigen Grenzkosten sind fiir die Investitionsrech-
nur&gsmgtéisgeblidx. Goldin, K. D., Three Aspects of Highway Lfficiency, 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 Ertlsausgleich 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
erhéhen ), Das Kriterium fiir die Abgrenzung der Netze bilden dann nur die technische
Erscheinungsform der Verkehrsinfrastrukturteile, also das Schienennetz, das Kraftver-
lcehrswegenetz 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, dafl “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, marginal 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.

2y Kloten, N., Die Lisenbahntarife im Giiterverkehr, Versuch einer theorctischen Grundlegung, Basel/Ti-
bingen 1959, S. 161 ff. . . .

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

o1) Preisdifferenzicrungsmafinahmen kénnen auch danach beurteilt werden, in welcher Weise dic auf be-
stimmten Teilmirkten realisierten Gewinne verwendet werden. Durch eine interne Subventionierung von
pheripheren und schwach ausgelasteten Kapazititsteilen 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 durchgefiihrt 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. Ausfilhrung 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 %), 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 Moglichkeiten einer institutionellen Regelung diskutieren.

66) Dic in der Regel nach privatwirtschaftlichen Rentabilitits- bzw. Nutzeniiberlegungen realisierten Ver-
kehrsmittelinvestitionen stechen den nach gesamtwirtschaftljch 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 wohlfahrtskonomisch 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) Beispiclhaft: Weiterbau des Rhein-Main-Donau-Kanals, Projekt Saar-Pfalz-Kanal; Verhinderung von
Desinvestitionen im Schienennetz der Deutschen Bundesbahn aufgrund politischer Einflufinahme; 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.
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Entwicklungsrichtungen in der neuzeitlichen Luftverkehrswirtschaft,
dargestellt am Beitrag der Luftfahrzeugtechnik

Von Drrr.-Ing. V. Porcer, BiickeBurc

Der zivile Luftverkehr hat in den fast 25 Jahren, die seit dem Ende des Zweiten Welt-
krieges verflossen sind, einen beispiellosen Aufschwung genommen. Nichts kennzeichnet
den erreichten Stand eindrucksvoller als die Tatsache, dafl im Jahre 1968 mehr als eine
Viertelmilliarde Reisender in aller Welt auf dem Luftweg befdrdert worden sind. Den
Anstof} zu dieser Entwicklung haben die Fortschritte im zivilen Luftfahrzeugbau gegeben.
Sie haben die Leistungsfihigkeit des Luftfahrzeugs als Transportmittel in solchem Maf
gesteigert, daf} dem I‘lugzeug heute gemdezu die Rolle eines Schrittmachers im gesamten
Fahrzeugbereich zugefallen ist.

Befsrderungsergebnisse der oben genannten Groflenordnung hitten sich kaum erzielen
lassen, wenn nicht zwischen der Leistungsfihigkeit des Luftfahrzeugs oder, anders ausge-
driickt, zwischen seiner Produktivitit als Transportmittel und seiner Betriebswirtschaft-
lichkeit ein unmittelbarer Zusammenhang bestehen wiirde. Nachdem dieser Zusammen-
hang einmal erkannt und es damit mdglich geworden war, die einzelnen Faktoren dieser
Bezichung zu beeinflussen, war eine der wesentlichen Voraussetzungen dafiir gegeben,
die Luftfahrzeuge in stirkerem Mafle als bisher nach betriebswirtschaftlichen Gesichrs-
punkten zu gestalten.

Uber allem Verdienst, das Luftfahrzeugindustrie und Luftfahrtunternehmen als Triger
der Nachkriegsentwicklung mit voller Berechtigung an den heutigen Erfolgen fiir sich
beanspruchen konnen, sollte aber nicht vergessen werden, dafl die Wurzeln des heute
Erreichten noch bis in das sogenannte Pionierzeitalter der Verkehrsluftfahrt, wie die Zeit-
spanne zwischen den beiden Weltkriegen oft bezeichnet wird, zuriickreichen. Ein gleiches
gilt fiir die Entwicklungstendenzen in der neuzeitlichen Luftverkehrswirtschaft. Auch sie
wiren ohne die entsprechenden Ansitze und Vorarbeiten, die noch aus der Aufbauphase
zwischen den beiden Kriegen stammen, kaum denkbar. Auf den Zusammenhang, der
zwischen den beiden Entwicklungsperioden der Vor- und Nachkriegszeit besteht, sei ein-
leitend kurz eingegangen.

1. Die beiden Entwicklungsperioden der Verkehrsluf’cffthrt

Wihrend in der ersten Entwicklungsperiode die wesentlichen Grundlagen und Voraus-
setzungen fiir den Aufbau und dic erste Ausbaustufe der Verkehrsluftfahrt geschaffen
wurden, hat die zweite Periode, die nach dem letzten Krieg begonnen hat, das Luftfahr-
zeug zu einem vollwertigen Transportmittel entwickelt, so daf es gleichberechtigt neben
die iibrigen Verkehrsmittel treten konnte,
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1. 1 Die Vorkriegsentwicklung

Unmittelbar nach dem Ersten Weltkrieg hatten viele europiische Linder angefangen,
erstmals zivilen Luftverkehr zu treiben. Sie verwendeten als Fahrzeuge chemalige Mili-
tirflugzeuge, die fiir diesen Zweck mehr oder weniger behelfsmiflig umgebaut waren.
Alle diese Luftfahrzeuge, die s. Z. nur fiir eine verhiltnismiflig kurze Lebensdauer ge-
baut waren, waren stdrungsanfillig, witterungsempfindlich, zu wenig leistungsfihig und
zu klein, so daf sich mit ihnen unter europiischen Einsatzbedingungen kein wirtschaft-

licher Betrieb durchfithren liefi.

Ein neuer Entwidslungsabschnitt begann, als noch im Jahre 1919, vor genau 50 Jahren,
den deutschen Junkers Flugzeugwerken in Dessau der grofle Wurf gelang, das erste, nur
fiir zivile Verwendung geeignete Verkehrsflugzeug in Ganzleichtmetallbauweise zu schaf-
fen (Junkers F 13). Nach Aufnahme des Rethenbaus sicherte die Baufirma ihrem Erzeug-
nis, das sich durch gute Flugleistungen und grofle Widerstandsfahigkeit gegen Witterungs-
einfliisse auszeichnete, dadurch einen weitreichenden Absatz, daf sie regionale Luftver-
kehrsgesellschaften in Deutschland, in verschiedenen anderen europiischen Lindern und
in Stidamerika griindete. Diese Unternehmen erdffneten mit Junkers-Flugzeugen, die sie
gegen Beteiligung an der Junkers Luftverkehr AG oder gegen Kredit erworben hatten,
den Verkehrsbetrieb. Der Kaufpreis wurde durch Tilgung des Kredits entrichtet und das
Fluggerit durch laufende Zahlungen abgeschriebent).

Mit der Schaffung der dreimotorigen 17sitzigen Junkers Ju 52 verband sich in der
ersten und zweiten Hilfte der 30er Jahre geradezu der Begriff eines besonders sicheren
und zuverlissigen Luftverkehrsmittels. Die J# 52 war in vielen Lindern der Erde einge-
setzt, darunter auch in solchen, die, wie z. B. Grofibritannien und Italien, iiber eine grofle
und leistungsfihige Luftfahrzeugindustrie verfiigten. Finige Exemplare dieses erfolgrei-
chen Baumusters verschen in dem einen oder anderen europiischen Land noch heute
ihren Dienst.

Daneben erwarben sich die BErzeugnisse weiterer Unternehmen der deutschen Luftfahr-
zeugindustrie durch besondere Leistungen einen internationalen Ruf, so die Flugboote der
Dornier Metallbanten GmbH, Friedrichshafen, die ab Anfang der 30er Jahre die erste
regelmiflige deutsche Luftpostverbindung mit Siidamerika im Dienst der Lufthansa her-
stellten. Ferner verdienen hier Namen wie Robrbach, Focke Wulf (FW 200), Heinkel
(He 70), Hamburger Flugzeughan und Messerschmitt genannt zu werden, deren Ver-
kehrsflugzeuge ebenfalls wesentlich mit dazu beigetragen haben, den deutschen Luftver-
kehr auf- und auszubauen.

Demgegeniiber blicb die Mehrzahl der auslindischen Luftfahrzeughersteller z.T. noch
lingere Zeit hindurch den mehr oder weniger veralteten Baugrundsitzen verhaftet, die
aus dem Militirflugzeugbau des Ersten Weltkrieges {iberkommen waren. Nur wenige
Unternehmen konnten in diesen Jahren der deutschen Konkurrenz vergleichbare Lrzeug-
nisse an die Seite stellen?). In ernstlichen Wettbewerb mit der Junkers Ju 52 trat von

1y Vgl.: Bongers, H. M., Deutscher Luftverkehr — Versuch ciner Analyse der Lufthansa ~, Bad Godesberg
1967. o

2) Als bemerkenswerte Ausnahme sind hier die Verkchrsflugzeuge der niederlindischen Flugzeugfabrik
Fokker zu nennen, Hochdedcer mit sperrholzbeplanktem Fliigel und stoffbespanntem Rumpf in Stahl-
rohrbauweise. Den US-amerikanischen Herstellerwerken Dowuglas und Lockheed gelang es erst in der
sweiten Hilfte der 30er Jahre, mit ihren Erzeugnissen, z. B, der DC 2 und DC 3 bzw. der »Lodstar«
auf dem curopiischen Markt Fuff zu fassen.
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1935 ab das 21sitzige US-amerikanische Flugzeugmuster Dosuglas DC 3. Es war wegen
seiner luftwiderstandsparenden Glattblechbeplankung (die Junkers-Flugzeuge waren bis
dahin noch mit Wellblech beplankt) und wegen seines Einziehfahrwerks um mindestens
30—40 km/h schneller. Der Preis der DC 3 Jag mit um RM 400000,— betrichtlich hsher
als derjenige der Ju 52; letztere kostete in Lufthansaausriistung und -ausstattung rd. RM
275000,—. Der héhere Preis der DC 3 entspricht etwa ihrer groferen stiindlichen Pro-
duktivitit als Transportmittel, die fast 13/2mal so grofl war wie diejenige der Ju 52.

Im Laufe der weiteren Entwidslung war die Lufifahrzeugindustrie darum bemiiht, einer-
seits aus dem Flugzeug ein sicheres und zuverlissiges Verkehrsmittel von lingerer Le-
bensdauer zu machen, und andererseits seine Produktivitit als Transportmittel durch
hishere Geschwindigkeit und grofiere Tragfihigkeit an Nutzlast und Brennstoff zu stei-
gern. Zwar muten Dauergeschwindigkeiten um 300 km/h, wie sie vor Beginn des Zweiten
Weltkrieges nur wenige »Spitzenreiter« des Verkehrsflugzeugbaus erreichten oder iiber-
schritten, gegeniiber den heutigen annihernd dreifachen Werten bescheiden an; sie bedeu-
teten aber in damaliger Zeit einen groflen Fortschritt, der in erster Linie der verbesserten
strOmungstechnischen Gestaltung der Flugzeuge zu danken war. Zu solchen Verbesserun-
gen gehirte u. a. auch die Einfithrung des Einziehfahrwerks, das Anfang der 30er Jahre
zuerst in den USA zur Betriebsreife gebracht wurde.

In betriebswirtschaftlicher Hinsicht wirkten sich die hsheren Dauergeschwindigkeiten, die
bei gleichbleibender Antriebsleistung erreicht wurden, in einer nennenswerten Senkung
des Brennstoffverbrauchs je Transportarbeitseinheit (Liter je Tonnen-km) aus. Diese em-
pirisch gewonnenen Erfahrungen fiihrten u. a. zu einer besonderen Zusammenarbeit zwi-
schen der Lufthansa und der Luftfahrzeugindustrie in der Frage, wie das Verhiltnis zwi-
schen Kosten und Ertrigen des Luftfahrzeugbetricbes in Zukunft durch technische Maf-
nahmen und entsprechende Gestaltung des Fluggeriits weiter verbessert werden kdnnte.
— Etwa um die gleiche Zeit wurden Uberlegungen Ghnlicher Art bei einigen Luftverkehrs-
gesellschaften in den USA angestellt. Sie waren wenige Jahre spiter Ausgangspunkt einer
grundlegenden Untersuchung iiber die Beziehungen, die zwischen den Flugleistungen eines
Luftfahrzeugs einerseits und seiner Wirtschaftlichkeit andererseits bestehen3).

Noch vor Kriegsausbruch reiften in der Luftverkehrspraxis weitere betriebswirtschaftliche
Erfolge, nachdem auf einigen grenziiberschreitenden Verbindungen der Lufthansa die
ersten schnelleren und tragfihigeren Flugzeuge vom Muster Focke Walf FW 200 (mit etwa
25 Fluggastsitzen) und Junkers Ju 90 (mit 40—45 Sitzen) eingesctzt waren. So warfen
z. B. die Dienste Berlin—~Amsterdam—London und Berlin—Wien—Budapest vom Jahre
1938 ab erstmals, wenn auch nur geringe, Uberschiisse der Passageertrige iiber die direk-
ten Betriebskosten ab, ein Vorgang, der in der Geschichte der damaligen europiischen
Verkehrsluftfahrt wohl erstmalig war4),

Es sei noch erwihnt, dafl die Luftverkehrsunternehmen bereits in der Vorkriegszeit in
ihrem organisatorischen Bereich, z.B. in der Verwaltung, neuzeitliche Hilfsmittel ein-
setzten. So benutzte beispiclsweise die Lufthansa schon Anfang der 30er Jahre das Holle-

rith- (Lochkarten-) Verfahren, um die wirtschaftliche Lage des Unternchmens anhand
monatlicher Bilanzen zu iiberpriifen.

3) vgl.: Mentzer, W. C. and Hal. E. Nourse, »Some Economic Aspects of Transport Aecroplane Perfor-
mancee, in: Jogmal of Tl_w Royal Ac_ronautical Society, June 1940,

4) Der Begriff »Direkte Betriebskosten« ist in der Verkehrsluftfahre in sciner heutigen Form erst nach dem
Zweiten Weltkrieg geprigt worden. Feste und von der Einsatzdaver abhingige Kosten wurden schon da-
mals fast in der gleichen Form erfafit, wie das heute geschicht.
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1.2 Die Entwicklung nach dem Zweiten Weltkrieg

Nach dem Zweiten Weltkrieg verlagerte sich das Schwergewicht im Verkehrsflugzeugbau
in die USA. Dort erzielte die letzte Generation von Verkehrsflugzeugen, die durch Kol-
benmotoren angetrieben wurden, das Maximum an Flugleistungen, das mit dieser An-
triebsart zu erreichen war. Dazu gehdrten die bekannten Muster Douglas DC 6 und
DC 7, ferner Lockbeed »Constellation« und »Super Constellation« und deren Weiter-
entwicklungen. Von der zweiten Hilfte der 50er Jahre ab wurde der Kolbenmotor, der
an seiner Leistungsobergrenze angelangt war, bei Luftfahrzeugneuentwidkilungen von der
Gasturbine mehr und mebr verdringt, anfangs von der Luftschraubenturbine, z. B. bei
den Mustern Vickers »Viscount«/Groflbritannien, Fokker F 27 »Friendship«/Niederlande
und Lockheed »Electra«/USA, spiter von der reinen Strahlturbine.

Vor allem die Strahlturbine erhthte die Antriebsleistung betrichtlich. Dadurch war es
moglich, die Dauergeschwindigkeit des Verkehrsflugzeuges bis an die Grenze der
Schallgeschwindigkeit zu steigern. Gleichzeitig lief sich die Tragfihigkeit an Nutzlast
und Brennstoff erheblich erhhen. Die ersten Reprisentanten dieser Entwicklung, die
Langstreckenflugzeuge Boeing B 707 und Donglas DC 8, beférderten ab 1960 bis zu 150
Reisende im Linienverkehr zwischen Westeuropa und der Ostkiiste von Nordamerika
ohne Zwischenhalt bei allen Witterungsbedingungen. Die ersten Einheiten des neuen In-
terkontinentalflugzeugmusters Boeing B 747, das Anfang 1969 die Flugerprobung auf-
genommen hat, sollen vom Frithjahr 1970 ab bei einer Gesamtzuladung von tiber 185 t
bis zu fast 500 Reisende iiber den Atlantik transportieren.

Die Erhthung der Dauergeschwindigkeit und des Tragvermdgens liuft in betriebswirt-
schaftlicher Hinsicht auf eine Vergréferung der Produktivitit des Luftfahrzeugs als Be-
forderungsmittel und auf eine Senkung seiner direkten Betriebskosten je Einheit der
Transportarbeit (je Tonnen- bzw. je Sitz-km) hinaus. Auf Einzelheiten dieser Entwick-
lung wird noch ausfiihrlicher einzugehen sein.

Dem Beispiel des Luftfahrzeugs, das auf betriebswirtschaftlichem Gebiet eine Art Schritt-
macherrolle ibernommen hatte, folgte auch der iibrige technische Apparat der Verkehrs-
Juftfahrt, die Flughifen, indem sie verstirkt alle Moglichkeiten der Kosteneinsparung
und der Ertragssteigerung auszuschtpfen begannen. Den letzteren Weg haben wiederum
die USA als erste mit groflem Erfolg beschritten®). — Im organisatorischen Bereich der
Luftverkehrsgesellschaften, in Betrieb und Verwaltung, wurden die Bemithungen um eine
wirtschaftliche Unternehmensfithrung unter Benutzung aller neuzeitlichen Verfahren und
technischen Hilfsmittel fortgesetzt.

Angesichts dieses Sachverhalts 148t sich die Behauptung rechtfertigen, daff im neuzeit-
lichen Luftverkehr vor allem die wirtschaftlichen Momente die Marschrichtung der Ent-
wicklung bestimmen. Eine derartige Feststellung besage zugleich, dafl das Luftfahrzeug
seinen festen Platz im Kreis der iibrigen Verkehrsmittel gefunden hat.

Im folgenden wird an einer Reihe von Beispielen gezeigt, wie stark heute wirtschaftliche
Gesichtspunkte das Erscheinungsbild der neuzeitlichen Verkehrsluftfahrt kennzeichnen.

8) Z.B.: Arbeitsgemeinschafi Deutscher Verkebrsflughifen (ADV), Stuttgart, »Beridht iiber eine Amerika-
Studienreise deutscher Flughafen-Sachverstindigers, Mai 1954, — Der Verfasser war an der Auswertung
der Ergebnisse und an der textlichen Darstellung in grofem Umfang beteiligt.
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2. Mittel und Wege der Luftfahrzeugtechnik als Beitrag zu wirtschaftlicherer
Betriebsfithrung

Die Luftfahrzeugrechnik geht zwei Wege, um den Flugbetrieb immer wirtschaftlicher
zu gestalten. Sie steigert cinerseits die Produktivitit ihrer Fahrzeuge als Transportmittel
und senkt andererseits die Betriebskosten, die auf die Nutzarbeitseinheit, je tkm bzw. je
Sitz-km, bezogen werden. Beide Groflen wirken im Sinne der oben genannten Thematik
zusammen.

2.1 Die Steigerung der Produktivitit

Die Produktivitit des Luftfahrzeugs als Transportmittel 148t sich bei schrittweise erfol-
gendem Vorgehen dadurch steigern, dafl eine ihrer beiden Komponenten vergrofiert wird,
also entweder durch eine Erhshung der Dauergeschwindigkeit, wie z. B. beim Uberschall-
flugzeug auf ein Vielfaches der Schallgeschwindigkeit, oder durch eine Vermehrung der
Tragfihigkeit an Nutzlast und Brennstoff, wie bei den z. Z. gréfiten Unterschallflugzeu-
gen. Die dritte Moglichkeit, beide Komponenten gleichzeitig zu vergréfiern, ist bisher nur
auf dem Reiflbrett untersucht worden, so bei dem auf dem Papier gebliebenen Projekt
des US-amerikanischen Uberschallflugzeugs Boeing B 2707 ¢).

2.1.1 Die Erh8hung der Dauergeschwindigkeit

Die Dauergeschwindigkeit neuzeitlicher Verkehrsflugzeuge mit Strahlturbinenantrieb be-
wegt sich bei etwa 800 bis fast 1000 km/h. Sie niihert sich in ihrem oberen Bereich bereits
der Schallgeschwindigkeit?) und 14t sich im Waagerechtflug iiber diese Grenze hinaus
mit den herkdmmlichen technischen Mitteln nicht iiberschreiten. Da die Mehrzahl neu-
zeitlicher Verkehrsflugzeuge weiterhin nach den bisherigen Gestaltungsgrundsitzen ge-
baut wird, bleibt ihre Dauergeschwindigkeit unterhalb der Schallgeschwindigkeitsgrenze.
Diese Luftfahrzeuggattung fillt daher unter den Begriff des Unterschallflugzeugs.

2.1.2 Die Vergréflerung der Nutzlast

Bei Flugzeugen des Personenverkehrs laufen alle Mafinahmen, die Nutzlast zu vergrd-
Rern, auf eine Steigerung des Fassungsvermégens an Fluggastsitzen hinaus. Das gilt fiir
alle Neukonstruktionen. Aber auch bet Flugzeugen, die sich bereits im Einsatz befinden,
l48¢ sich das Fassungsvermdgen an Sitzpldtzen in gewissen Grenzen erhthen.

2.1.2.1 Die Vergroflerung der Sitzplatzkapazitit bei bereits im Einsatz befindlichen
Flugzeugmustern

Das Fassungsvermdgen an Sitzplitzen wurde bei Flugzeugen, die sich bereits im Einsatz
befanden, dadurch vergroflert, dafl — unter Verzicht auf die normale Reisebequemlichkeit
— mehr Sitze eingebaut wurden, zunichst ein Versuch, bei dem Ende der 40er Jahre mit

8 Vgl.: Porger, V., Stand und Entwicklungsméglichkeiten des Luftverkehrs zwischen Europa und Nord-
amerika, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 37. Jg. (1966), S. 222 ff.

7y Dic Schallgeschwindigkeit betrigt in Bodennihe annihernd 1250 km/h. Sie nimmt mit zunehmender
Hohe ab und liegt in Hohen um 8—11 km, in denen Strahlflugzeuge im allgemeinen fliegen, um ctwa
200 km/h niedriger als in Bodennihe.
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der Einfiihrung der sogenannten Touristenklasse zugleich die Tarife ermifigt wurden.
Sitzbreite und -abstand unterliegen in den verschiedenen Reiseklassen, in der Ersten, der
—inzwischen eingefiihrten —Economy- und der Touristenklasse, bestimmten Normen, die
fiir Luftverkehrsgesellschaften, die dem Internationalen Luftverkehrsverband, der Inter-
national Air Traffic Association (IATA), angehéren, verbindlich sind.

Noch vor Abschaffung der Touristenklasse (Mitte 1960) wurde die sogenannte Economy-
klasse (ab Friihjahr 1958) eingefiihrt, die bis heute beibehalten wurde. Uber die Entwick-
lung der IATA-Tarife in den drei Reiseklassen wihrend der Jahre 1954—1966 wurde am
Beispiel der mafigebenden Verbindung London—New York bereits an anderer Stelle
berichtet (vgl. Fulinote 6).

Sitzbreiten und -abstinde in den verschiedenen Reiseklassen, z. B. bei dem im Bau be-
findlichen US-amerikanischen Airbus-Muster Mc Donnell-Dounglas DC 10, gehen aus
folgender Ubersicht hervor: :

Kennzeichen Erste Coach- Economy-
der Sitzbequemlichkeit Klasse
Sitzbreite (cm) 54,0 46,0 46,0
Sitzabstand (cm) 96,5 91,0 86,0

Die Sitzbreiten werden zwischen den Auflenkanten der Armlehnen,
die Sitzabstinde von Sitzvorderkante zu -vorderkante gemessen.

In welchem Mafle die Sitzplatzkapazitit auf Kosten der Reisebequemlichkeit vergrofert
werden kann, zeigt das Beispiel des Langstreckenflugzeugs Boeing B 707, Es darf im Ein-
satz auf der stark frequentierten Verbindung zwischen Kalifornien und der Insel Hawaii
(rd. 3000 km Flugweite) in Economyklasseneinrichtung 190 Sitze statt normal 150

fassen.

2.1.2.2 Die Vergroflerung der Sitzplatzkapazitit bei Abwandlungen bereits im Einsatz
befindlicher Flugzeugmuster

Als Vorbild fiir entsprechende Mafinahmen im Luftfahrzeugbau diente der Schiffbau.
Zwischen beiden Weltkriegen hatten zahlreiche Reedereien ihre Frachtschiffseinheiten aus-
einanderschneiden lassen, um durch Einfiigen von mehr oder weniger langen Zwischen-
stiicken Nutzraum und Tragfzhigkeit erheblich zu vergréfern. In gleicher Weise sind die
Luftfahrzeughersteller schon seit einer Reihe von Jahren bei Weiterentwicklungen neu-
zeitlicher Flugzeugmuster, die bereits im Verkehr eingesetzt sind, vorgegangen. Sie ver-
groflern das Fassungsvermdgen der Riimpfe dadurch, daf} sie vor und hinter dem Flug-
zeugschwerpunkt bzw. dem Fliigelmittelteil Rumpfzwischenstiicke einfiigen. Eine Zahlen-
{ibersicht lift erkennen, wieviel Sitzplitze und welche Nutzlastmengen durch dieses
»Strecken« der Riimpfe bei einigen Flugzeugmustern, deren Erstausfiihrungen schon seit
einigen Jahren eingesetzt sind, gewonnen werden konnten (s. Zahlentafel 1).

Am weitesten ist die Vergroflerung der Sitzplatzkapazitit durch »Strecken« bisher bei
dem Langstreckenflugzeug Mc Donell-Douglas DC 8 getrieben. Die neue »gestreckte«
Baureihe DC 8-61 und -63 fafit bis zu 250 Sitze, d. h. rd. 100 Sitze mehr als das Aus-
gangsmuster. — Auf die Frage der absoluten Nutzlasterhthung bei Neuentwicklungen
wird gesondert eingegangen.
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Alle Mafinahmen zur Steigerung der Produktivitit der Luftfahrzeuge als Verkehrsmiteel
zielen auf eine Senkung der direkten Betriebskosten ab. Wie werden diese Kosten er-
mittelt?

3. Die Ermittlung der direkten Betriebskosten von Flugzeugen

Verkehrsflugzeuge werden im allgemeinen in gleicher Weise wie die Fahrzeuge von Bo-
denverkehrsmitteln nach erwerbswirtschaftlichen Gesichtspunkten betrieben. Der wirt-
schaftliche Erfolg wird an dem Verhiltnis von Kosten zu Ertrigen gemessen. Jeder dieser
beiden Faktoren folgt einer eigenen Gesetzmifligkeit:

1. Die Betriebskosten eines Flugzeugs hingen von der Dauer seiner Betriebszeit und von
der Anzahl seiner Landungen ab, d. h. von der Etappenlinge zwischen zwei Landun-
gen einschlieBlich etwaiger Umwege, die z. B. durch die Benutzung der sogenannten
Luftstraflen bedingt sind, und

2. die Betriebsertriige jedes Fluges hingen von der Entfernung zwischen Abflug- und
nichstem Zielflughafen sowie von der Hohe des Auslastungsgrades des Flugzeugs ab,
d. h. von der Anzahl der (gegen Entgelt) in Anspruch genommenen Fluggastsitze und
von der Menge an beférderter Post und Fracht.

Dieser betriebswirtschaftliche Zusammenhang sollte nicht aus den Augen verloren wer-

den, auch wenn die folgende Darstellung ausschliefilich von der Komponente Betriebs-
kosten handelt.

3.1 Bestimmung des Begriffs direkte Betrichskosten, Zweck der Kostenermittlung und
Berechnungsverfabren

Unter den direkten Betricbskosten von Verkehrsflugzeugen sind diejenigen Kosten zu
verstehen, die unmittelbar mit dem Luftfahrzeugbetrieb verbunden sind®). Sie kdnnen
daher mafigeblich von der Luftfahrzeugtechnik beeinflufit werden. Infolgedessen ist es
verstindlich, dafl die Hohe der direkten Betriebskosten der verschiedenen Luftfahrzeug-

8) Dic direkten Betriebskosten von Luftfahrzeugen hingen von ihren kennzeichnenden technischen Merk-
malen ab und gliedern sich in bekannter Weise in feste, d.h. von der Betricbsdauer unabhingige
Kosten und in solche, die sich mit der Betriebsdauer findern, die sogenannten verinderlichen Kosten.
Zu den festen Kosten werden im allgemeinen folgende Aufwendungen gerechnet:

1. Die Aufwendungen fiir dic Abschreibung der Luftfahrzeuge und ihres Ersatzteilvorrats,

2. die Zinsen fiir das in den Luftfahrzeugen und in ihrem Ersatzteilvorrat investierte Kapital und

3. die Versicherungsprimien, z. B. fiir Kasko- und Haftpflichtversicherungen.

Zu den verdnderlichen Betriebskosten zihlen die Aufwendungen fiir

1. die Instandhaltung der Luftfahrzeuge,

2. den Brennstoff- und Schmicerstoffverbrauch der Tricbwerke, /

3. die Beziige des Flug- und Kabinenpersonals cinschlieRlich der Sozialleistungen und

4, dic Start- und Landegebiihren.

Zu den indirckten Betricbskosten werden u. a. die Stationskosten gezihlt, da die Luftfahrzeughersteller
kaum Einfluf} auf die Gestaltung der Stationsanlagen ausiiben kénnen.

Zu den Stationskosten gehdren <.iie Aufwendungen fiir Betrieb und Unterhaltung der Station, fiir die
verkehrliche Abfertigung der Rclscndcn und ihres Gepiicks sowie der Fracht, u. U. auch dic Aufwen-
dungen fiir das Zu- und Abbringen der Reisenden zum bzw. vom Flughafen sowie ferner fiir die be-
tricbliche Abfertigung der Luftfahrzeuge vor dem Abflug und nach der Landung. Auf den Flughifen
der BRD liegt die verkehrliche Abfertigung bei den verschiedenen Luftverkehrsunternchmen, wihrend
die betricbliche Abfertigung meist von den Flughafengesellschaften gegen Entgelt durchgefithre wird,
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Zahlentafel 1

Vergroferung der Sitzplatzkapazitit und der Nutzlast durch »Strecken« der Ritmpfe
bei einigen neuzeitlichen Lufifabrzeugmustern

Rumpf- Anzahl der Grofite Gri;lﬂtcs
Flugzeugmuster Hlersteller linge Flusﬂ%t“' Nutzlast waiﬁ;
(m) =) (kg) (kg)
Caravelle ITI Sud Aviation, Frankreich 32,0 80 8100 46000
Caravelle 12%) Sud Aviation, Frankreich | 36,3 128 | 12600 | 56000
British Aircraft
BAC 111400 Corporation, 28,5 89 8350 39500
Grofibritannien
British Aircraft
BAC 111-500 Corporation, 32,6 97109 10900 44500
Grofibritannien
B 727—100 Bocing, USA 40,6 130 14340 70050
B 727—200 Boeing, USA 46,7 180 18820 77 100
B 737—100 Bocing, USA 27,6 80103 13200 44000
B 737 -200 Boeing, USA 29,5 88—-117 14480 48 540
DC9-20 McDonnell-Douglas, USA | 31,8 90 9925 | 44450
DC9-30 Mc Donnell-Douglas, USA | 36,4 105 10500 44450
DC9-40 Mc Donnell-Douglas, USA 38,3 115 14450 51700

*#) Noch im Projektstadium,

muster einerseits von den Luftfahrtunternehmen und andererseits von den Luftfahrzeug-
herstellern aufmerksam beobachtet und in ihrer Entwicklung verfolgt wird.

Alle groferen Luftverkehrsgesellschaften haben eigene Verfahren entwickelt, um die Be-
triebskosten, die sich aus vielen Einzelposten zusammensetzen, genau zu crfassen und zu
berechnen. Die Kostenermittlung ist immer mit einem nicht unerheblichen Arbeits- und
Zeitaufwand verbunden.

Oft ist es notwendig, die Betriebskosten neuer Luftfahrzeuge oder Luftfahrzeugprojekte
verhiltnismifig schnell, aber mit hinreichender Genauigkeit und mit vertretbarem, je-
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doch geringerem Arbeits- und Zeitaufwand festzustellen, als ihn das exakte Vorgehen
erfordern wiirde. Fiir diesen Zweck sind einige Verfahren und Berechnungsanleitungen
entwidkelt worden. Diese sollen nicht allein den Zwecken der Luftfahrtunternehmen die-
nen, sondern auch den Luftfahrzeugherstellern die Méglichkeit verschaffen, sich schnell
iiber die betriebswirtschaftlichen Auswirkungen von Entwurfs- und Auslegungsinderun-
gen ihrer Vorhaben zu orientieren.

3.2 Berechnungsverfabren zur Ermittlung der direkten Betricbskosten von Flugzengen

Am meisten bekannt ist die sogenannte AT A-Methode des US-amerikanischen Luftver-
kehrsverbandes, Air Transport Association (AT A), und diejenige des Verbandes der bri-
tischen Luftfahrzeugindustrie, Society of British Aircraft Constructors (SBAC)?). Beide
Verfahren sind im Lauf der letzten 20 Jahre mehrfach abgewandelt und verfeinert wor-
den, um sie den Anforderungen der Luftverkehrspraxis anzupassen. — Schon seit einer
Reihe von Jahren hat auch die Lufthansa cin eigenes Berechnungsverfahren entwidkelt,
das, wie auch die SBAC-Methode, den Vorzug guter Ubersichtlichkeit besitzt. Alle Be-
triebskostenangaben, die im folgenden gemacht werden, sind, sofern nicht andere Quel-
len genannt werden, in Anlehnung an das Lufthansa-Verfahren berechnet worden.

3.3 Das Vorgeben im einzelnen

Die Verfahren laufen in ithren Grundziigen auf vier in sich abgeschlossene Arbeitsginge
hinaus, auf

1. eine Ermittlung des Flugzeugleergewichts und des Zuladungsgewichts,

2. eine Berechnung der sogenannten Betriebswerte, mit deren Hilfe das Gewicht der
Zuladung in seine beiden Bestandteile, das Nutzlast- und das Brennstoffgewicht, auf-
gegliedert wird,

3. eine Zusammenstellung aller Preise des vollstindig ausgeriisteten und ausgestatteten
Luftfahrzeugs einschliefilich seines Ersatzteilbedarfs sowie seiner Triebwerlsreserve und

4. die Berechnung der direkten Betriebskosten in absoluter Hohe und in ihrer spezifi-
schen Form.

3.3.1 Die Ausgangsgrundlage der Berechnungsginge

Alle Berechnungsginge fuflen in erster Linie auf den Angaben der sogenannten Baube-
schreibung des betreffenden Luftfahrzeugs (Technical Description), die das Hersteller-
werk anhand der Anforderungen der betreffenden Luftverkehrsgesellschaft zusammen-
stellt. Sie enthdlt u. a. die hier vor allem interessierenden Gewichts- und Flugleistungs-
daten. Der Hersteller garantiert diese Daten mit meist nur geringen Abschligen, sofern
die Baubeschreibung Bestandteil eines etwaigen Liefervertrages sein soll. Die Luftver-
kehrsgesellschaft wird die Angaben deér Baubeschreibung im allgemeinen auch noch von

sich aus geringfiigig reduzieren, wenn die Daten Grundlage betrieblicher Planungen sein
sollen.

%) »Standard Method for the Estgmation of Direct Operating Costs of Aircrafte, prepared and issued by
the Technical Section, The Society of British Aircraft Constructors, London.
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3.3.2 Die einzelnen Berechnungsginge

Die Gewichtsermittlung hat die Unterlagen fiir die Berechnung der Zuladung und fiir die
Aufgliederung in den Nutzlast- und Brennstoffanteil 1) bei den verschiedenen Flugwei-
ten zu liefern, Zu diesem Zweck wird das Leergewicht des Flugzeugs bzw. sein Betriebs-
leergewicht (letzteres schlieft das Gewicht der Flug- und Kabinenbesatzung mit ein) ge-
nau ermittelt und vor allem daraufhin tiberpriift, ob Ausriistung!1) und Ausstattung der
Innenriume?’?) der Baubeschreibung sowie den besonderen Anforderungen und Normen
der Luftverkehrsgesellschaft entsprechen und vollstindig aufgefiihrt sind. Eine genaue
Kontrolle insbesondere auf Vollstindigkeit ist notwendig, da etwaige Mehrgewichte von
der Nutzlast abgezogen werden, also die Produktivitit an Beférderungsarbeit herab-
setzen und infolgedessen die Ertriige mindern.

Zu den sogenannten Betriebswerten zihlen alle Daten, mit deren Hilfe zunichst die
Nutzlast- und Brennstoffmengen fiir die verschiedenen Flugweiten und spiter die direk-
ten Betriebskosten in absoluter Hohe errechnet werden, so z. B. die groftmégliche Flug-
weite samt der noch verbleibenden Nutzlastmenge und die Flugweite bei Mitnahme der
groftmoglichen Nutzlastmenge (s. Abb. 1), ferner die sogenannte Blockzeitdauer3) und
die Blodsbrennstoffmenge 14). Neben den Gewichtsangaben iiber die Grifle des Nutzlast-
angebots ist bei Flugzeugen des Personenverkehrs, von denen hier ausschlieflich die Rede
ist, auch die Anzahl der Fluggastsitze aufzufiihren, die besetzt bzw. gebucht werden diir-
fen. Der Berechnungszeitraum mufl sich iiber ein volles Jahr erstrecken, um den Wechsel
der Angebotsgrofie den jahreszeitlichen Schwankungen der Nachfrage gemif zu beriick-
sichtigen. Werden die Betriebswerte in Abhingigkeit von der Flugweite bildlich darge-
stellt (s. Abb. 1), so eriibrigt sich eine Berechnung etwa bendtigter Zwischenwerte.

Um die spezifischen Betriebskosten ermitteln zu konnen, ist die Anzahl der jihrlichen
Flugstunden, die Linge der jihrlich zurlickgelegten Flugstrecke sowie das jihrliche Ange-
bot an Beférderungsarbeit (in thkm bzw. Sitz-km) zu berechnen.

Die Ermittlung der Betriebskosten geht von einer Zusammenstellung simtlicher Preisan-
gaben aus, angefangen vom Preis des Luftfahrzeugs und seiner einzelnen Baugruppen
wie Zelle, Ausriistung und Ausstattung einschlieflich ihres Ersatzteilvorrats bis zu den
Preisen der Reservetriebwerke samt ihrem Ersatzteilbedarf. Gewisse Zuschlige fiir Son-
derwiinsche, Konstruktionsinderungen auf Wunsch des kiinftigen Halters, Preiserhthun-
gen usw. werden zweckmifig von vornherein in Rechnung gestellt.

Im Rahmen der festen Kosten wird in Europa mit lingeren Abschreibungszeitriumen

gerechnet als bisher, so fiir alle Flugzeuge mit Strahlturbinenantrieb im allgemeinen mit
nicht unter zehn Jahren. — Der Zinssatz fiir das in den Luftfahrzeugen investierte Kapi-

10) Aufler der normalen Verbrauchsmenge miissen folgende Brennstoffreserven mitgefishrt werden, eine

Reserve . .
1. fiir Gegenwindeinflul, auch als Streckenreserve bezeichnet,

2. fiir den Flug bis zu cinem um 300 km entfernten Ausweichflughafen, falls der normale Ziclflughafen
infolge schlechten Wetters nicht angeflogen werden kann, und
3, fir »Warten« auf Landecrlaubnis bei starkem Verkehr auf dem Ziel- oder Ausweichflughafen.

11) Zur Flugzeugausriistung gehdren Instrumentierung, FT-Gerilt, Elektronik, Notausristung, Bordwerk-
zeug und Ersatzteile usw., um nur die wichtigsten Teile zu nennen,

12) Die Innenausstattung umfaflt die Besatzungsriume, Fluggastriume, Réume fir die Kleiderablage, Bord-.
kiiche, Toiletten, Gepiickriume u. a. m,

13) Unter Blodkzeitdauer ist dicjenige Zeitspanne zu verstehen, dic zwisdien dem Abrollen des Flugzeugs
von seinem Abfertigungsplatz (Flugsteig) auf dem Abflughafen bis zu seinem Stillstand nach der Lan-
dung am Abfertigungsplatz des Zielflughafens verstreiche,

14y Blockbrennstoff ist dicjenige Menge Brennstoff, die wiihrend der Blockzeitdauer verbraucht wird.
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tal wird dem derzeitigen Niveau angepafit. — Die unterschiedliche Héhe der verschiede-
nen Versicherungsprimien wird vereinfachend zu einem Mittelwert zusammengefaflt, —
Der steigenden Tendenz der Beziige des Flugpersonals withrend der letzten 11/2 Jahr-
zehnte bei gleichzeitiger Verkiirzung der Dienstzeitdauer15) triigt das Lufthansaverfah-
ren dadurch Rechnung, dafl es die Beziige der Flug- und Kabinenbesatzungen einschliefi-
lich der Sozialleistungen zu den festen Kosten zihlt und eine Personalreserve von z. Z.
4 Besatzungen je eingesetztes Flugzeug vorsieht.

Im Rahmen der verdnderlichen Kosten machen die beiden groflen Posten der Instand-
haltungs- und der Brennstoffkosten den bei weitem grofiten Anteil aus, sofern die Be-
ziige des Flug- und Kabinenpersonals, wie hier, nach dem Vorgehen der Lufthansa, den
festen Kosten zugerechnet werden. Die ersteren werden aufgegliedert nach den Aufwen-
dungen fiir die laufende Wartung und fiir gréflere periodische Instandsetzungen. Sie las-
sen sich anhand von Erfahrungswerten auf die Betriebsstunde beziehen. — Der Ermitt-
lung der Brennstoffkosten wird der Jahresbedarf zugrundegelegt. — Die Start- und
Landegebiihren werden aufgrund einer mittleren Blockzeitdauer zwischen 2 Landungen
errechnet.

Nach der Ermittlung der direkten jihrlichen Betriebskosten in absoluter Hohe (s. Abb. 5)
lassen sich die spezifischen Betriebskosten, wie bereits erwiihnt, mit Hilfe der entsprechen-
den Betriebswerte errechnen. Eine bildliche Darstellung der Ergebnisse erweist sich auch
hier als zweckmifig (s. Abb. 1).

3.4 Das Betriebskostennivean neunzeitlicher Lufifabrzenggattungen

Unter Anlehnung an das Lufthansa-Verfahren wurden die direkten Betriebskosten fiir
eine Reihe charakteristischer, in groflerer Stiidszahl eingesetzter Luftfahrzeuge der drei
Gattungen Kurz-, Mittel- und Langstreckenverkehr berechnet. Die Ergebnisse sollen eine
Vorstellung von der Kostenhthe der verschiedenen Flugzeugmuster sowie von der Hihe
des jeweiligen Kostenniveaus vermitteln. Der Berechnung wurden optimale Einsatzzeiten
fiir jeden Flugweitenbereich zugrundegelegt.

Einige kennzeichnende Daten der untersuchten Muster, die der Kostenberechnung und
der Ermittlung des Kostenniveaus zugrundegelegen haben, sind in einer Zahleniibersicht
zusammengestellt (s. Zahlentafel 2).

Die Ergebnisse sind in Schaubildern dargestellt (s. Abb. 1—5). Im oberen Teil des ersten
Schaubildes (s. Abb. 1) sind Nutzlast, Blockbrennstoffmenge, Blodkzeitdauer und Block-
geschwindigkeit in Abhingigkeit von der Flugweite angegeben, darunter die zugehtrigen
spezifischen direkten Betriebskosten (DM je Sitz-km). Der Verlauf der letzteren iiber der

15) Lt. Flight International vom 17.4.1969 wurde das Grundgehalt eines Senior Captain der staatlichen
British Overseas Corporation (BOAC), die nur internationalen Langstreckenverkehr treibt, nach dem
kiirzlichen Streik des Flugpersonals von bisher £ 5800 (rd. DM 55000,—) auf £ 6750 (rd. DM 64 000,-)
crhiil}llt,balso um etwa 16,4 v. H. Die Gehilter der tibrigen Flugzeugfiihrer wurden um etwa 15 v, H,
angehoben, ,

Die Dauer der Normaldienstzeit, die dieser Regelung zugrundeliege, betriigt 55 Stunden ‘innerhalb von
28 Tagen. Sie schliefit auch Zeiten blofer Dienstbereitschaft im In- und Ausland mit ein. Alrere
Flugzeugfiihrer konnen bis zu 80 Stunden Dienst innerhalb von 28 Tagen tun. Dabei wird die Zeit
iiber 55 Stunden hinaus mit § 5 125 6 d (ctwa DM 53,50) je Stundc vergiitet. Die ilteren Flugzeugfiihrer
erreichen auf diese Weise Jahresbeziige von ctwa £ 8400 (rd. DM 80000,~), wic die Quelle berichtet,
Es sci in dicsem Zusammenhang bemerkt, dafl die 1. Ausgabe der SBAC-Methode vom Jahre 1949 dic
Gesamtbeziige eines Senior Captain, des Chefs einer 45 kipfigen Flugbesatzung, noch mit £ 3030 je
Jahr (rd. DM 35000,—) bei ciner jihrlichen Flugdienstdauer von 900 Stunden beziffert.
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Zahlentafel 2

Einige kennzeichnende Daten von Kurz-, Mittel- und Langstreckenflugzengen, die der
Berechnung ibrer direkten Betriebskosten und der Ermittlung des Betriebskostenniveaus
der 3 Flugzenggattungen zugrundegelegt sind

Linsatz- {An}Z??hl Rc;isc‘_ Abflug- { ppuaht, Muster und | Preis des
Flugzeugmuster weiten- astsites gfis' lw_m- gewiche Leistung bzw, Schub [Flugzeugs®)
bereich gastsitze plelt der 'II’;ricbw'crkc
(nutzbare) { (km/h) (kg) (Mill. DM)
. 2 X Canadian
De Havilland/ Kurz- ¢
Kanada DHC—6 | strecken- | 11 rd.240 | 4765 P‘;‘%%XVEE‘SCY rd. 1,5
»Twin Otter« verkehr 2% 530 DS
Short " q 2 [>\< Turbomeca 4
” rd. 250 5675 » Astazou X1« rd. 1,9
»Turbo Skyvanc 2% 690 PS ,
Vereinigte Flug- 2 X Rolls Royce/
technische Werke, » 36 (—44) | rd.725 16 500 SNECMA M 45 rd. 7,0
Brem616114 2 X 3500 kg
VW
2 X Rolls Royce
Fokker I 28 » _ RB 183—1 »Spey
+Fellowshipe 55 (—60) | rd. 800 24500 Junior« MK 550 rd. 11,5
2 X 3965 kg
Bocing (Kﬁ.rz- lu.) 2 X Pratt & Whitney
ittel- | g4 (—95 d.750 | 42800 JIr8D-7 .
B 737100 streﬂ{ehn- 93| 2 X 5445 kg vd. 18,5
verkenr 2% Pratv & Whitney
Mélgonfél‘D"“glas » 75 (—~80) | rd.765 | 38600 JT8D-5 rd. 18,0
DCY- 2X 5445 kg
s am 2 X Rolls Royce
Sud Aviadon SE210) | 70 (-g0) | 1d.800 | 46000 | »Avon«Mk527 | rd. 185
»Larave 2 %X 5175 kg
. Mittel- 3 X Rolls Royce
P}ra‘."g“”t f‘g‘ffley strecken- 78 rd. 840 | 50800 RB 163 —1 rd. 17,0
»Lrden verkehr 3 X 4700 kg
Boein 3 X Pratt & Whitney
B 7275200 » 155 (~180)| rd.810 | 76700 JT8D—7 rd. 26,0
3 X 6350 kg
. Lang- 4% Pratt 8& Whitney
E";&;g 320D strecken- {164 (—190)| rd. 845 | 150400 JT3D-3D rd. 37,5
- verkehr 4 x 8170 kg
1-Doucl 4 % General Electric
Mec Donnell-Douglas | - » 152 | rd.860 | 142900 JT3D-3 rd. 35,0
DC8-53 4 X 8170 kg
.. 4 X
BAC/Sud Aviation » ¢d. 100 | rd.2200 | 148000 | Bristo/SNECMA | 4,950
»Concorde« »Olympus« 593 B
4 % 15000 kg

#) geschitzt einschl, Ersatzteilbedarf,
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Flugweite zeigt die charakteristische nach oben offene U-Form. Der-niedrigste Wert ist
der optimalen Flugweite zugeordnet.

Die bildlichen Darstellungen lassen erkennen, dafl bei Kurzstreckenflugzeugen der Bereich
optimaler Flugweiten, innerhalb dessen die spezifischen Betriebskosten niedrig liegen,
verhiltnismiflig eng begrenzt ist.

Das Betriebskostenniveau von Flugzeugen des Mittelstreckenverkehrs liegt nicht unbe-
trichtlich tiefer als dasjenige der Kurzstreckenflugzeuge (s. Abb. 2, 3 a und 3 b). Ferner
nimmt der Flugweitenbereich, dem niedrige Betriebskosten zugeordnet sind, beim Uber-
gang von Flugzeugen des Kurzstreckenbereichs zu denjenigen des Mittelstreckenbereichs
stark zu.

Demgegeniiber liegt der Pegelstand der spezifischen Betriebskosten von Langstrecken-
flugzeugen wiederum nicht unerheblich niedriger als bei den Einheiten des Mittelstrecken-
bereichs (s. Abb. 4). Auflerdem ist der Kostenverlauf durch besonders flache Minima ge-
kennzeichnet. Der Flugweitenbereich, dem nahezu gleichbleibende Kostenminima zuge-
ordnet sind, erstreckt sich z. B. bei den beiden Unterschallflugzeugmustern Boeing B 707
und Mc Donnell-Douglas DC 8 iiber eine Entfernung von mehr als 5000 km Linge.
Inzwischen hat sich die Luftfahrzeugtechnik mit Erfolg bemiiht, das Betriebskostenniveau
durch Vergréferung der Sitzplatzkapazitit weiter herabzusetzen.

4. Die Auswirkungen von ErhShungen der Nutzlast bzw. der Sitzplatzkapazitit
auf die Hohe der direkten Betriebskosten

Wie sich das bereits erwihnte »Strecken« der Riimpfe zur Erhthung der Sitzplatzkapazi-
tdt bei zwei neuzeitlichen Luftfahrzeugmustern, deren Grundmuster seit mehr als einem
halben bzw. vollen Jahrzehnt im Linien- und Gelegenheitsluftverkehr eingesetzt sind, auf
die Hohe ihrer spezifischen direkten Betriebskosten auswirkt, wird am Beispiel eines Mit-
telstrecken~ und eines Langstreckenflugzeuges gezeigt.

4.1 Das Mittelstreckenmuster Boeing B 727 —200

Das Grundmuster des Mittelstreckenflugzeugs Boeing B 727 —100 mit 3 Strahlturbinen,
das 1963 erstmals im Linienverkehr eingesetzt wurde, fafit normal etwa 110—120 Sitz-
plitze. Der Rumpf der neuen »gestreckten« Baureihe B 727200 wurde um etwa 6 m
verlidngert, so dafl er 60—75 Sitze mehr aufnehmen kann.

Bei einem Flugweitenbereich zwischen 400 und 2400 km Linge betragen die spezifischen
Betriebskosten des Grundmusters B 727—100 weniger als DM 0,06 bis herab zu DM 0,04
je Sitz-km. Fiir die »gestreckte« B 727 —200 sinken die Kosten innerhalb des gleichen
Einsatzweitenbereichs auf DM 0,04 bis herab zu DM 0,03 je Sitz-km’ (s. Abb. 3 b). Die
niedrigeren spezifischen Kosten ergeben sich sogar unter der Voraussetzung, daf statt der
180 mdglichen Sitze hier nur deren 155 vorgesehen sind. Wie die bildliche Darstellung
zeigt, ergeben sich die niedrigsten Betriebskosten bei Flugweiten zwischen etwa 1500 und
1600 km Liinge. '

Die Luftverkehrsgesellschaften haben diese Ersparnis an direkten Betriebskosten sehr hoch
bewertet. Das geht daraus hervor, dafl bis zum Zeitpunkt des Erstfluges der B 727 —200
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bereits Auftrige auf mehr als 120 Einheiten erteilt waren. Inzwischen hat sich der Auf-
tragsbestand auf annihernd 200 Einheiten erhtht.

4.2 Die »gestreckte« Abwandlung des Langstreckenmu;ters Mc Donnell-Douglas DC 8

Bereits fiir das Ausgangsmuster Mc Donnell-Donglas DC 8—50, das rd. 150 Fluggast-
sitze faflt, lassen sich direkte Betriebskosten in Hohe von weniger als DM 0,05 bis herab
zu DM 0,02 je Sitz-km bei Flugweiten von etwa 1000 bis 7000 km Linge errechnen,
Durch eine Rumpfverlingerung um rd. 10 m fassen die »gestrecdkiten« Abwandlungen
DC 8—61 und —63 etwa 100 Sitze mehr. Die rechnerischen direkten Betriebskosten der
beiden neuen Baureihen sinken bei einem Fassungsverm&gen von rd. 250 Fluggastsitzen
um etwa DM 0,01 je Sitz-km fiir den gleichen Einsatzweitenbereich. Auch bei diesem
»gestreckten« Langstreckenmuster spricht eine grofie Anzahl von Auftrigen, annihernd
250 bis zum Friihjahr 1969, fiir die hohe Bewertung der auflerordentlich niedrigen Be-
triebskosten. Die beiden neuen Baureihen wurden erstmals 1967 im Liniendienst ein-
gesetzt.

5. Der Ubergang zu neuen wesentlich gréfleren Luftfahrzeugeinheiten

Bei allen Verkehrsmitteln 138t sich schon seit dem Jahrhundertanfang eine zunchmende
Vergroflerung ihrer Fahrzeugeinheiten beobachten. Sie hat von Verkehrsmittel zu Ver-
kehrsmittel sehr unterschiedliche Ausmafle erreicht.

5.1 Schiencnverkebr

Die Vergroflerung der Fahrzeuge hat sich im Personenverkehr auf der Schiene in mifii-
gen Grenzen gehalten. So ist z. B. die Einfiihrung von Doppelstockwagen auf die Verbin-
dung Hamburg—Liibeck beschrinkt geblieben und hat, soweit bekannt, keine Nachah-
mung gefunden,

Dagegen haben sich Tragfahigkeit und Rauminhalt von Giiterwagen fiir Massengut wie
Kohle und Erz in den USA auf fast 70 ¢ (fiir Erztransport) und fast 40 m3 Rauminhale
erhoht, wihrend die Tragfihigkeit solcher Giiterwagen in Deutschland nur 25 t erreicht
hat.

5.2 Seeschiffabrt

Im Seeverkehr ist die Vergroflerung der Schiffseinheiten besonders auffallend gewesen.
Die Tonnage schneller Fahrgastschiffe hat bis zum Ausbruch des Zweiten Weltkrieges
stark zugenommen. Sie hat bei der britischen »Queen Mary« mit mehr als 80000 BRT
einen seither nicht mehr iiberbotenen Hochstwert erreicht. Der scit langem fillig gewe-
sene Ersatzbau, »Queen Elizabeth Il«, der im Frithjahr 1969 in Dienst gestellt wurde,
verdringt nur noch 58000 BRT und faflt 1400 Fahrgiste gegeniiber den nahezu 2100
seines Vorgingers16).

Im Tankschiffbau hat die Tragfihigkeit der bisher gréfiten Einheiten innerhalb verhilt-
nismifig kurzer Zeit von 20000—25000 t heute bis auf etwa das Zehnfache zugenom-

16) Bekanntlich sind die Pline fiir den Bau von ctwa 90000 BRT verdringenden Fahrgastschiffen des Ame-
rikaners Cantor bzw. fiir die 100000 BRT-Schiffe des Schweizers Detwiler aufgegeben worden.
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men. Im Frithjahr 1969 lief die ESSO »Scotia«, mit rd. 130000 BRT und einer Trag-
fihigkeit von mehr als 250000 t der bisher gréfte in Europa auf Kiel gelegte Tanker,
bei der AG Weser, Bremen, vom Stapel. -

5.1.3 Luftverkehr

Es konnte den Anschein haben, als ob der Bau erheblich gréferer Luftfahrzeugeinheiten
fiir den Personenverkehr in der westlichen Welt erst durch das Erscheinen des bis dahin
groften Luftfahrzeugs auf dem Pariser Aero Salon 1965, des russischen Transporters
Antonow An-22 mit einer Nutzlast von 80 t, ausgeldst worden ist. Uberraschend schnell
wurde in der Folgezeit die Verwirklichung des US-amerikanischen Projekts Boeing B 747
in die Tat umgesetzt, das im transatlantischen Dienst bis zu 490 Reisende fassen kann.
Erst spiter wurde in den USA, angeregt durch die seit lingerer Zeit in Europa diskutier-
ten Pline fiir den Bau eines sogenannten Airbus, das Interesse an dieser Luftfahrzeug-
gattung geweckt. Die Entwiirfe der beiden Luftfahrzeughersteller Lockheed und Mec
Donnell-Douglas mit annihernd 300 Fluggastsitzen und mehr fithrten im Jahre 1968
zum Beschluf}, mit dem Bau zu beginnen.

5.2 Die Airbus-Projekte in Europa und die US-amerikanischen Bauvorbaben gréferer
Sitzplatzkapazitit und Tragfihigkeit

Mit dem Begriff »Airbus« verbindet sich die Vorstellung von Fahrzeugen fiir den Mas-
senverkehr, die zu niedrigen Tarifen betrieben werden1?). Das Kennzeichen dieser Luft-
fahrzeuggattung, die an keine bestimmte Flugweite gebunden ist18), ist ihr grofies Fas-
sungsvermdgen an Sitzplitzen und eine Einheitsklassenausstattung (Economyklasse).
Die Verwirklichung der Airbus-Projekte ist in der Alten und Neuen Welt bisher sehr
unterschiedlich verlaufen. Die Art und Weise des Vorgehens auf beiden Seiten des
Atlantiks witft ein kennzeichnendes Schlaglicht darauf, welche Bedeutung der unterneh-
merischen Initiative und Verantwortung zukommt, wenn es sich um die schnelle Reali-
sierung von so umfangreichen und kostspieligen Vorhaben handelt, wie sie die Entwick-
lung grofler Luftfahrzeugeinheiten heute darstellt. Die Tragik des Geschehens auf dieser
Seite des Atlantiks ist darin zu sehen, dafl die politischen und finanziellen Gegebenheiten
kaum einen anderen Weg offen lieflen als denjenigen, der hier beschritten wurde.

Neben denFlugzeugen noch grofleren Tragvermdgens werden vor allem die Airbus-Einhei-
ten von der ersten Hilfte des niichsten Jahrzehnts ab dem Bild des Luftverkehrs in der
Alten und Neuen Welt auf einer grofleren Anzahl gut frequentierter Verbindungen seine
charakeeristischen Ziige verleihen. Darauf deutet auch dic grofle Anzahl von Auftrags-
zusagen hin, die fiir die Bauvorhaben in den USA noch im Reiflbrettstadium gegeben
worden sind. Sie entsprechen einem Wert von mehr als DM 22 Milliarden, den Ersatzteil-
bedarf nicht mirgerechnet (Stand Juni 1969). In Anbetracht ihrer kiinftigen Bedeutung

soll auf diese Luftfahrzeugkategorie, wie schon frither in Aussicht gestellt, hier niher ein-
gegangen werden (vgl. Fufinote 6).

I

17) Ein Verkehrsmittel dieser Art sind z. B. die Greyhound-Autobusse, die den nordamerikanischen Kon-
tinent im Liniendienst mit einem dieser Beférderungsart und der langen Fahrtdauer angemessenen Kom-
fort, aber mit niedrigsten Befdrderungssitzen durchqueren. — Zur gleichen Gattung gehbren auch die
Europabusse der Deutschen Toul:ing Gesellschaft,

18) So betreibe z. B. die Lufthansa ihre sogenannten Airbus-Dienste It. Sommerflugplan 1969 auf den Ver-
bindungen zwischen Hamburg und K&In/Bonn, Disseldorf und Miinchen sowic zwischen Miinchen und
Kéln/Bonn, also im innerdeutschen Kurzstreckenverkehr.
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6. Die europiischen Airbus-Projekte

Die Pline fiir den Bau eines europiischen Airbus reichen schon bis in die erste Hilfte der
60ecr Jahre zurlick Finige franzdsisch-britische Firmengruppen, die sich zu diesem Zweck
zusammengetan hatten, haben in den letzten Jahren eine Reihe von Projekten bearbei-
tet1?), ohne daf es zu ihrer Verwirklichung gekommen wire.

6.1 Das Projekt A—300

Anfang 1967 brachte ein Konsortium, bestehend aus der franzdsischen Sud Aviation,
der britischen Hawker Siddeley und der deutschen Arbeitsgemeinschaft Airbus, den Ent-
wurf A—300 heraus, ein sogenanntes Dickrumpfflugzeug. Das Projekt sollte etwa 300
Fluggastsitze fassen — es konnte durch »Strecken« auf 350 Sitze vergroflert werden —
und sollte durch zwei Strahlturbinen, wahlweise britischer oder US-amerikanischer FHer-
kunft, angetrieben werden. Es war bei voller Ausnutzung seines Fassungsvermdgens, aber
mindestens mit 250 Sitzplitzen, fiir einen Einsatz auf allen europiiischen Linienverbin-
dungen sowie im Lufttouristikverkehr mit den siideuropiischen Erholungsgebieten vor-
geschen. Weitere Einzelheiten gehen aus einer Zahleniibersicht hervor (s. Zahlentafel 3).

Zur Frage, ob das Projekt A—300 der Hohe des technischen Standes seiner Zeit ent-
sprach, ist das Ergebnis einer systematischen Analyse von Interesse, die sich mit dem Pro-
blem der Vergroflerung von Verkehrsflugzeugen befafit20). Wie die Untersuchung im ein-
zelnen nachweist, folgt das Projekt A—300 hinsichtlich der Hohe seines spezifischen Bau-
aufwandes und seiner Produktivitdt an tkm bzw. Sitz-km der gleichen Geserzmifigkeit
wie die bereits erwidhnten »gestreckten« Baumuster Boeing B 727—200, Mc Donnell-
Douglas DC 8—61 und—63 sowie das bis zu 490sitzige Muster Boeing B 747,

Die Leitung des Projekts A—300 lag in franzdsischen Hinden. Die britische Partnerschaft
kam unter der Voraussetzung zustande, dafl ein britisches Triebwerk (Rolls Royce) ge-
wihlt wiirde. Der deutsche Partner hatte neben Projektstudien als Sondergebiet die
Durchfithrung von Marktanalysen sowie von Untersuchungen iiber die Aufnahmefihig-
keit der Luftfahrzeugmirkte in Europa und Ubersee {ibernommen.

Die Verwirklichung eines derartigen Vorhabens iiberstieg die finanzielle Leistungsfihig-
keit der Luftfahrzeugindustrie eines einzigen Landes bei weitem. Daher waren zunichst
die britische und die franzdsische Regierung iibereingekommen, die Entwidsilungskosten
des Airbus-Projekts zu iibernehmen. Die Kosten wurden auf mehr als DM 2 Milliarden
geschitze. Im Jahre 1967 trat auch die Regierung der Bundesrepublik Deutschland (BRD)
dem Abkommen bei mit der Bereitschaft, sich an den Entwicklungskosten zu beteiligen 2t).

6.2 Das Projekt A—300 B

Im Herbst 1968 entschloB sich das europiische Airbus-Konsortium, das sein Projekt
samt einer naturgrofen Rumpfattrappe den interessierten Teilnehmern der Generalver-

19) Am bekanntesten geworden ist das Projeke »Galion« der Sud Aviation, mit anfangs zwei, spiter vier
Strahlturbinen. Es sollte zuniichst 100-150 Sitze, spiiter bis 250 Sitze fassen und war als Nachfolgerin
der 80sirzigen »Caravelle« vorgeschen. Auch die britische Firma Hawker Siddeley hatte an einem Pro-
jekt (HS 132) mit zwei Strahlturbinen gearbeitet.

20) Vgl.: Schulz, R. W., Einige Vergroferungsprobleme des Verkehrsflugzeugbaus — Ergebnisse einer sta-
tistischen Analyse —, in: Lufifahretechnik ~ Raumfahrttechnik 1968, Nr. 9.

21y Frankreich sollte rd. 25 v. ¥ der Entwicklungskosten, Grofbritannicn rd. 56 v. H. cinschlicRlich der
Kosten fiir die Entwidklung des Rolls-Royce-Triebwerks und die BRD rd. 19 v. H. iibernchmen.
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sammlung der IATA in Miinchen vorgefiihrt hatte, die Kapazitit von rd. 300 Sitzen auf
250 herabzusetzen. Es muf) dahingestellt bleiben, welche Griinde letzten Endes den Aus-
schlag fiir diese grundlegende Anderung des Projekts, jetzt mit A—300 B bezeichnet,
gegeben haben. War es der Druck der geldgebenden Regierungen, der steigenden Tendenz
der Entwidklungskosten nachdriicklicher entgegenzuwirken? War es die Furcht vor der
Konkurrenz der beiden Airbus-Vorhaben von Lodkheed und Mc Donnel-Douglas, die
inzwischen in den USA angelaufen waren? Oder war es das Bestreben, die Zuriickhaltung
der mafigebenden europiischen Luftverkehrsgesellschaften gegeniiber dem 300sitzigen
Projekt A—300 zu iiberwinden 22)? :

Die Reduzierung der Sitzplatzkapazitit beim Projekt A—300 B hat zweifellos den Vor-
teil gehabt, jetzt ein Triebwerk verwenden zu kdnnen, das sich bereits in einem fortge-
schritteneren Erprobungsstand befindet, und mit dem vor der Aufnahme der Flugerpro-
bung schon an anderer Stelle erste Betriebserfahrungen gesammelt sein werden. Rd. DM
660 Millionen an Entwidslungskosten fiir das urspriinglich vorgesehene Triebwerk lassen
sich einsparen. Hinzu kommen noch rd. DM 185 Millionen Zellenminderkosten, so daff
sich die Gesamtentwicklungskosten fiir das Projekt A—300 B im Endergebnis auf etwa
DM 1,6 Milliarden ermifligen werden. Davon hitten Frankreich und Grofibritannien
je 37,5 v. H. und die BRD rd. 25 v. H. zu tragen.

Die Verkleinerung des Projekts hat allerdings den Nachteil, daf} sich die urspriingliche
Forderung der drei Geldgeber, die direkten Betriebskosten miifiten um etwa 30 v.H.
unter denjenigen der US-amerikanischen Airbus-Bauvorhaben liegen, nicht mehr auf-
rechterhalten bzw. nicht mehr erfiillen lief. Es ist bemerkenswert, dafl von seiten der be-
teiligten Regierungen eine derartige betriebswirtschaftliche Forderung erhoben wurde.
Mitte Dezember 1968 gab die britische Regierung bekannt, daff durch die Umstellung
des Projekts die bisherigen Vereinbarungen iiber die Zusammenarbeit bei der Airbus-
Entwicklung, das sogenannte Memorandum of Understanding vom September 1967, hin-
fillig geworden seien, so daff auf Regierungsebene erneut verhandelt werden miifite.
Daraufhin erklirten sich die franzésische und die westdeutsche Regierung bereit, das
neue Airbus-Projekt notfalls auch ohne britische Beteiligung weiter zu verfolgen. Diese
Entscheidung kann u. U. dazu fithren, daf jetzt, einem schon frither geiuflerten Wunsch
Frankreichs entsprechend, anstelle des britischen Rolls Royce-Triebwerks ein solches US-
amerikanischer Herkunft gewihlt wird. Seit sich die britische Regierung im April 1969
auch offiziell von der Teilnahme am europiischen Airbus-Projekt zurlickgezogen hat,
liegt das Vorhaben unter dem »Stétfeuer« der angelsichsischen Tages- und Fachpresse3),
hinter dem wohl nicht zu Unrecht die interessierte Luftfahrzeugindustrie zu beiden Sei-
ten des Atlantiks zu vermuten ist. Ende Mai 1969 wurde zwischen den Regierungen der
BRD und Frankreichs das Abkommen iiber den Bau des Airbus A—300 B unterzeichnet.

Im Sommer 1968 war die britische Baufirma British Aircraft Corporation (BAC) mit

22) Die drei Regierungen hatten zur Vorbedingung fiir den Beginn von Konstruktionsarbeiten und Bauvor-
bereitungen gemacht, daf mindestens 75, spiter sogar 125 Auftragszusagen vorliegen miifiten.

Nur die staatliche Air France hatte sich bereit erklirt, den curopiischen Airbus zu beschaffen. — Die
Lufthansa, die gerade im Begriff stand, ihre Flotte auf die Erzeugnisse eines cinzigen Herstellers, der
Firma Boeing, umzustellen, hatte sich dagegen nicht festlegen lassen. :

Der staatlichen BEA war das 300sitzige Projekt A—300 von Anfang an zu grofl erdchienen. Sie zeigte
sich aber auch an der 250sitzigen neuen Konzeption der A—300 B uninteressiert. Dagegen hat sie das
rein britische Projckt BAC 311, das iiber fast die gleiche Sitzanzahl wic das Projekt A—300 B verfiigt,
offentlich giinstig beurteilt.

Der europdische Airbus sei cin »politisches« Flugzeug und daher von vornherein abzulehnen, lassen
sich vor allem Stimmen aus den USA vernchmen,

23
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Zahlentafel 3

Einige kennzeichnende Merkmale der US-amerikanischen Airbus-Bauvorbaben der ersten

Baureibe und der europiischen Airbus-Projekte

Anzahl  Rumpf- Sitz- Triebwerke, L Rei Grofites .
d. Sitz- innen- anord- Anzahl, Baumuster der T \a%,e k & gxs;gelz . Abflug- Vorauss.xchd.
Flugzeugmuster plitze durchm. nung und Schub er lriebwerke scarwinclgielt gewicht Preis
-) (m) = =) )] (km/h) (kg) (DM)
8 Sitze 3 X Rolls Royce Beiderseits des d. 945 etwa
Lockheed L1011 | rd.295 1rd.5,95 . p.- RB211-22 Rumpfendesbzw. | . rd. 160000 :
: je Reihe je 17300 kg*) dariiber in 10,1 km 60 Mill.
3 X
Mc Donnell- . .
8 Sitze General Electric . rd. 965 etwa
g(g%ai " rd. 298 rd.5,95 je Reihe GE CF 66 wieL 1011 in107 km rd. 186 000 60 MilL
je 18150 kg
. 2 X Rolls Royce
. 9 Sitze Unter und vor rd. 920 etwa
Airbus A—300 rd. 305 rd. 6,0 ;e Reihe 5332501(7)5-11; dem Fliigel in7,5 km rd. 140000 54 ML
. 2 X Rolls Royce
Airbus A—300B | rd.260 d.55 .Soize RB 21151 wie A—300 1d935 | 4125000, ctvR
je Reihe je 22200 kg **) in7,5 km 46 Mill.
British Aircraft . 2 X Rolls Royce . .
p 8 Sitze Beiderseits rd. 940 etwa
ggrgo}rlalt ton rd. 215 rd.5,95 je Rethe ?eBl; gloaﬁé des Rumpfendes in7,5 km rd. 122000 44 Mill,

*) bzw. Pratt & Whitney JT 9D je 20400 kg Schub wie beim Muster DC 10—20.

**) Auch Einbau des Pratt & Whitney JT 9 D, wic bei Boeing B 747 und DC 10-20, sowie General Electric GE CF 6~6, wie fiir DC 10-20, mdglich.
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einem eigenen Airbus-Projekt BAC 311 an die Offentlichkeit getreten, an dem sie offen-
sichtlich schon seit einiger Zeit gearbeitet hatte.

6.3 Das unabhingige britische Airbus-Projekt BAC 311 -

Angesichts der immer wieder hinausgezégerten Entscheidung iiber die Verwirklichung des
europiischen Airbus-Projekts des Dreierkonsortiums wurde die Offentlichkeit nicht allzu
sehr {iberrascht, als die zum Vickers-Konzern gehdrende Firma British Aircraft Corpora-
tion (BAC) bekanntgab, ein unabhingiges Airbus-Projekt BAC 311 mit einer Kapazitit
von etwa 200—250 Sitzen schon seit einiger Zeit in Bearbeitung zu haben. Inwieweit der
Entwurf dem europiischen Airbus-Projekt dhnelt, [iflt sich aus der bereits erwihnten
Zahleniibersicht ersehen (s. Zahlentafel 3).

Uber die Zustimmung der BEA hinaus fand das Projekt BAC 311 weitere Unterstiitzung
durch die unabhingige britische Luftverkehrsgesellschaft Laker Airways, die eine Art
Vorbescheid (Letter of Intent) fiir den Kauf von 4 Flugzeugen im Jahre 1974 gab. In
der Begriindung fiir ihre Kaufabsicht lehnte sic die Beschaffung des europiischen (und
des US-amerikanischen) Airbus ausdriicklich ab, wobei gewisse Anklinge an das alte
»Buy British, fly British« nicht zu {iberhdren waren.

BAC, die wahrscheinlich finanzkriftigste britische Luftfahrzeugbaufirma, machte der Re-
gierung ihres Landes das giinstige und geschickte Angebot, einerseits selbst die Hilfte der
Entwicklungskosten zu tibernehmen und andererseits die Hohe des Regierungsanteils von
Anfang an festzulegen. Wiirde die Regierung ein solches Angebot annehmen, so brauchte
sie keinen hoheren Entwidklungskostenzuschufl zu leisten, als wenn sie sich an dem euro-
péischen Airbus-Vorhaben beteiligt haben wiirde?®1),

Bei 50 Auftragszusagen bzw. Optionen will BAC mit der Konstruktion und den Bau-
vorbereitungen beginnen.

7. Die US-amerikanischen Airbus-Bauvorhaben

Die Airbus-Projekte sind in den USA erheblich spéter als in Europa in Angriff genom-
men worden. Den dufleren Anstof zu ihrer Ausarbeitung gab eine Ausschreibung der
American Airlines, einer der »Groflen Vier« unter den amerikanischen Luftverkehrsge-
sellschaften, vom Jahre 1966. Die Gesellschaft wiinschte sich ein Luftfahrzeug mit etwa
300 Fluggastsitzen fiir den transkontinentalen Dienst innerhalb der USA. Die daraufhin
cingereichten Entwiirfe von Lockheed und Mc Donnell-Douglas, die zwei Strahlturbinen
als Antrieb vorsahen, fanden nicht die Billigung anderer Luftverkehrsunternehmen, Diese
wiinschten den Einsatz auch auf Uberwasserstrecken wie New York— bzw. Chicago—
Miami—San Juan/Puerto Rico. Auferdem sollte das Flugzeug bei unsichtigem Wetter
unbeschrinke einsatzfihig sein und sich nach Ausfall eines Triebwerks auf dem Luftweg
zu einer Reparaturwerft iiberfithren lassen. Beide Hersteller entschieden sich daraufhin

fiir eine aus drei Strahlturbinen bestehende Triebwerksanlage. - /
!

24) Tiir das Projekt des Dreierkonsortiums hitte Grofbritannien rd. 37,5 v. H. der auf DM 1,6 Milliar-

den geschiitzten Entwidklungskosten zu zahlen gehabr, fiir das BAC-Projeks 50 v. H. der auf anni-
hernd DM 1,1 Milliarden veranschlagten Xosten,
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7.1 Das Muster Lockheed L 1 011

Lockheed sah fiir sein Grundmuster L. 1 011, das um 300 Sitze faflt, die britische Rolls
Royce-Turbine RB 211 vor, deren Schub im Lauf der weiteren Entwicklung noch be-
trichtlich gesteigert werden soll, ein Schritt, der auch das Interesse europiischer Unter-
nehmen an den »gestreckten« Langstreckenabwandlungen wecken kdnnte, Weitere kenn-
zeichnende Daten sind aus einer Zahleniibersicht (s. Zahlentafel 3) zu entnehmen.

Nachdem die Baufirma innerhalb kurzer Zeit umfangreiche Auftragszusagen noch im
Reifibrettstadium, auf mehr als 150 Einheiten, erhalten hatte, liefen im Friihjahr 1968
Konstruktion und Bauvorbereitungen an. Der Erstflug der L 1 011 ist fiir Ende 1970,
die Auslieferung der ersten Serienflugzeuge fiir Ende 1971 geplant. Bis zum Frithjahr
1969 lagen rd. 180 feste Auftragszusagen auf die L 1 011 vor.

7.2 Das Muster Mc Donnell-Donglas DC 10

In Aufbau, Unterteilung der Triebwerksanlage und Flugleistungen entspricht das
gleichfalls rd. 300sitzige Muster Mc Donnell-Douglas DC 10 etwa den Daten seines
Wettbewerbers (s. Zahlentafel 3). Allerdings sicht die Baufirma in erster Linie den Ein-
bau von Triebwerken der US-amerikanischen Hersteller General Electric und Pratt &
Whitney vor, die auch fiir den europiischen Airbus A—300 B in Betracht kommen konnen.
Neben Auftragszusagen fiir das Grundmuster DC 10 liegen auch solche fiir die Lang-
streckenversion DC 10—20 vor, die mit den gleichen Triebwerken ausgeriistet wird wie
die bis zu 490sitzige Boeing B 747. Erstflug- und Erstauslieferungstermine der DC 10—
10 entsprechen etwa denjenigen der L 1 011, :

Mc Donnell-Donglas hatte zum Zeitpunkt des Beginns der Konstruktionsarbeiten und
der Bauvorbereitungen erst etwa 35 Auftragszusagen erhalten — sie haben sich inzwischen
mehr als verdoppelt —, darunter auch solche fiir die Langstreckenausfiihrung DC 10—20.
Anscheinend beabsichtigen die kiinftigen US-amerikanischen Halter, diese Ausfithrung als
Zwischenstufe zwischen der rd. 150sitzigen Boeing B 707 bzw. der Mc Donnell-Douglas
DC 8 und der Boeing B 747 iiber dem Nordatlantik und dem Pazifik einzusetzen. Fiir
" einen solchen Einsatz hat sich die Canadian Pacific Airlinesals erste nicht-US-amerikanische
Gesellschaft ausgesprochen. Sie bestellte schon friihzeitig 10 Einheiten der Langstrecken-
ausfiihrung DC 10—20. Diesem Beispiel folgten die vier europiischen Gesellschaften
KLM/Niederlande, UTA/Frankreich, SAS/Skandinavien und SWISSAIR/Schweiz und
gaben eine gemeinsame Auftragszusage auf insgesamt 36 Einheiten der Langstreckenaus-
fiihrung DC 10—30. Uber die Aufgliederung dieses Auftrags ist bisher nur bekannt, dafl
die SWISSAIR 6 Einheiten erhdlt2s), Der Hersteller hat inzwischen weitere Langstrek-
kenversionen mit Strahlturbinen hoheren Schubes und mit Hochstabfluggewichten um
220000 kg angeboten. Nach seinen Angaben kénnen mit dicsen Flugzeugen Nutzlasten
von rd. 42000 kg iiber eine Entfernung von fast 6000 km Linge bzw. von rd. 13500 kg
iiber mehr als 9000 km Liinge befordert werden. Der Auftragsbestand der Baufirma be-
lief sich im Juni 1969 auf rd. 185 DC 10.

23) Die 4 europiischen Luftverkehrsgesellschaften sind in dem Flugmaterialpool KUSS zusammengeschlossen,
benannt nach den Anfangsbuchstaben der 4 Gesellschaften.
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7.3 Das Airbus-Projekt Boeing B 767

Soweit bekannt, hat auch die Firma Boeing schon seit einiger Zeit an einem Airbus-Pro-
jekt gearbeitet, das zunichst unter der Bezeichnung B 747—300 lief. Es entsprach in
Grofle, Fassungsvermdgen und Flugleistungen annihernd den Auslegungsdaten seiner
beiden Mitwettbewerber. Die Baufirma schien aber arbeitsmiflig und finanziell so ausge-
lastet zu sein, daf} sie offenbar an keiner Beschleunigung ihrer Airbus-Arbeiten interes-
siert war.

Anfang 1969 berichtete die Fachpresse, Boeing wolle unter der Bezeichnung B 767 eine
neue Abwandlung seines Airbus-Projekts mit nur etwa 200 Sitzpldtzen und zwei Strahl-
turbinen US-amerikanischer Herkunft herausbringen; sie sollte fiir den Einsatz auf
Strecken von etwa 3500 km Linge (z. B. Los Angeles— bzw. San Francisco—Hawaii ge-
eignet sein. Die Moglichkeir, durch »Strecken« des Rumpfes bis zu 230 Reisende befér-
dern zu konnen (B 767-—200), sei vorgesehen. Konstruktion und Bauvorbereitungen
kénnten sofort anlaufen. Das erste Flugzeug wiirde im Jahre 1973 zur Flugerprobung
bereitstehen.

Boeing hat sich offensichtlich erst zu einer Anderung in der Auslegung seines Projekts
entschlossen, nachdem neben Lockbeed auch Mc Donnell-Donglas den Bau eines 300 sitzi-
gen Airbus aufgenommen hatte. American Airlines, die mit ihrer Ausschreibung von 1966
die Airbus-Entwicklung in den USA ausgeldst hatte, soll besonderes Interesse an dem
Boeing-Projekt zeigen, da es ihren urspriinglichen Anforderungen am nichsten komme.
— Es ist nicht unwahrscheinlich, daff die Lufthansa mit zu den kiinftigen Haltern des
Musters B 767 gehdren kinnte. Das deutsche Unternehmen soll seinen Bedarf an Airbus-
Flugzeugen fiir die Zeit um 1974 bis 1975 auf etwa 5 Einheiten und um 1980 auf etwa
20 Einheiten beziffert haben. — Zu irgendwelchen Auftragszusagen fiir die Boeing B 767
ist es bisher nicht gekommen.

8. Beurteilung der Airbus-Projekte und -Bauvorhaben

Auch nachdem die Situation fiir den Bau des europiischen Airbus geklirt ist, bleibt die
Frage zu beantworten, ob ein solches Vorhaben aufgrund seiner Auslegungsmerkmale
die Voraussetzungen dafiir mitbringt, sich gegeniiber den entsprechenden Bauvorhaben
in den USA zu behaupten. In unmittelbarem Zusammenhang damit steht das Problem
der betriebswirtschaftlichen Qualifikation der Projekte und Bauvorhaben.

8.1 Die Wettbewerbssituation

Aus einer Gegeniiberstellung der europiischen Airbus-Projekte und der entsprechenden
Bauvorhaben in den USA (s. a. Zahlentafel 3) geht bereits hervor, dafl z. Z. Flugzeuge
zweier verschiedener Luftfahrzeuggattungen diesseits und jenseits des Atlantiks in Ent-
wicklung stehen. Der Unterschied kommt in der Anzahl ihrer Triebwerkseinheiten, in der
Grofenordnung ihrer Abfluggewichte, in den Sitzplatzkapazititen und Nutzlastmengen
sowie im Anteil ihrer Brennstoffmengen an der Zuladung zum Ausdruck, um nur die
wesentlichen Merkmale zu nennen.

Die europiiischen Projekte mit zwei Strahlturbinen sind mit ihrem Fassungsvermégen von
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200250 Sitzplitzen und mit ihren Abfluggewichten, die z. Z. bei etwa 120000 kg lie-
gen, eindeutig fiir den Mittelstreckenverkehr ausgelegt. Daran #ndert sich nichts, wenn
die Sitzplatzkapazitit spiter durch »Strecken« der Riimpfe um rd. 50 weitere Sitze ge-
steigert wird. Im internationalen Verkehr werden Luftfahrzeuge mit zwei Tricbwerken
nicht auf lingeren Uberseeverbindungen eingesetzt, eine Handhabung, an der sich auch
in Zulkunft kaum etwas dndern diirfte. — Beim Einsatz von Airbus-Flugzeugen im Euro-
paverkehr wird sich das Sitzplatzangebot gegeniiber dem heutigen Stand annihernd ver-
doppeln. Die Indienststellung der »gestreckten« Boeing B 727 —200 mit 155 Sitzen, die
die Air France seit dem Friihjahr 1969 im europiischen Linienverkehr z.B. zwischen
Paris und London einsetzt, bedeutet nur eine Art Vorgriff auf den kiinftigen Airbus.
Bis zu seinem Erscheinen stinde nur Langstreckenflugmaterial fiir einen Einsatz auf stark
frequentierten europdischen Verbindungen zur Verfiigung; es wiirde aber angesichts der
verhilinismiBig kurzen Flugweiten zu unwirtschaftlich sein. — Der Anteil der Brenn-
stoffmengen an der Gesamtzuladung belduft sich bei den europiischen Airbus-Projekten
auf nur wenig mehr als die Hilfte, ein weiteres eindeutiges Kennzeichen dafiir, dafl nur
ein Einsatz auf mittleren Flugweiten vorgesehen ist.

Die beiden US-amerikanischen Airbus-Bauvorhaben mit ihrer dreifach unterteilten Trieb-
werksanlage und mit Abfluggewichten, die mit z. Z. rd. 150000—180000 kg wesentlich
hoher als diejenigen der europiischen Projekte liegen, deuten bereits auf deren Lang-
streckenverwendung hin2%), Das gilt auch fiir ihre Grundmuster, fiir die ein Uberwasser-
einsatz verlangt wurde. — Die groflere Sitzplatzkapazitdt, im Mittel um 300 Sitze, ent-
spricht der hoheren Nachfrage in den USA. Bekanntlich werden europiische Verkehrs-
stréme aus dortiger Sicht gern als »Rinnsale« bezeichnet. —

Aus dem groflen Auftragsbestand insbesondere an Flugzeugen des Musters Lockbeed
L 1 011 4Bt sich folgern, dafl eine Reihe von US-amerikanischen Luftverkehrsgesell-
schaften mit der Erteilung von Verkehrsrechten auf der Verbindung mit Hawaii sowie
im mittel- und siidpazifischen Raum rechnet??). Es handelt sich um Verbindungen, auf
denen bisher nur eine USA-Gesellschaft bzw. deren zwei zugelassen waren, und die in
den letzten Jahren hohe Zuwachsraten zu verzeichnen hatten.

Des weiteren zeigt sich der Langstreckencharakter der US-amerikanischen Airbus-Bau-
vorhaben unverkennbar in dem hohen Anteil der Brennstoffmengen an der Gesamtzu-
ladung. Er betrdgt z. Z. etwa 3/5~7/10.

Im Gegensatz zu den Bauvorhaben von Lockheed und Mc Donnell-Donglas sicht das
Airbus-Projekt von Boeing B 767 in seiner ersten etwa 200sitzigen Entwicklungsstufe
nur zwei Strahlturbinen als Antrieb vor. Das lifit erkennen, daf nur ein Einsatz iiber
mittlere Flugweiten vorgesehen ist28).

Die Tatsache, dafl sich ein Hersteller von der Bedeutung Boeings mit einem 200sitzigen

26) Die bisherige Ubung, auf lingeren Uberseeverbindungen nur Flugzeuge mit 4 Triebwerken einzusetzen,
wurde 1966 erstmals durchbrochen. Von dieser Zeit ab setzte die kanadische Chartergesellschaft Ward-
air das Muster Boeing B 727 —100 im Verkehr zwischen Nordamerika und Europa cin. Einspriiche von-
seiten der Aufsichtsbehdrden oder der Uffentlichkeit wegen unzurcichender Sicherheit der Dienste sind
nicht bekannt geworden.

27) Die von der Regicrung Jobnson noch kurz vor dem Ende ihrer Amtszeit erteilten Bewilligungen sind
alsbald nach dem Amtsantritt des neuen Prisidenten wieder riickgiingig gemacht worden, Das schon
lingere Zeit andauernde Ringen um die neuen Rechte wird also noch andauern,

28) Dic »gestrecktex B 767 --200 soll etwa 250 Fluggastsitze fassen. Dagegen ist bei der Langstreckenver-
sion B 767 —300 mit drei Strahlturbinen, deren Flugweite mehr als 6500 km betragen soll, die Rumpf-
linge wieder verkiirzt und dic Sitzanzahl zugunsten der gréferen Brennstoffmenge auf rd. 180 herab-
gesetzt.
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Projekt befaflt, 13R¢ darauf schliefen, dafl einerseits eine Liicdke in der Entwicklungsreihe
der Sitzplatzkapazititen von Mittelstreckenflugzeugen vorhanden sein muf}, und daf
andererseits ein gréferer Bedarf an derartigen Flugzeugen zu erwarten ist. Insofern ist
das B 767—100-Projekt eine unmittelbare Konkurrenz zu dem europiischen Airbus
A —300 B der letzten Konzeption.

8.2 Die Hébe der Betriebskosten der europiischen Airbus-Projekte und der US-ameri-
kanischen Airbus-Bauwvorhaben -

Es fillt auf, wie groflen Wert die verschiedenen Luftfahrzeughersteller von Anfang an
auf die Darlegung der rechnerischen Betriebskostenwerte ihrer Airbus-Projekte gelegt
haben, ein Beweis dafiir, wie sehr sich die Gedankenginge der Luftfahrzeugindustrie
heute auf die betriebswirtschaftlichen Interessen der Halter eingestellt haben. Vergleiche
zwischen den direkten Betriebskosten der Projekte und Vorhaben diesseits bzw. jenseits
des Atlantiks liegen daher nahe.

Die einzelnen Hersteller haben die spezifischen direkten Betriebskosten ihrer Projekte
und Bauvorhaben den entsprechenden Kosten von Flugzeugmustern ihnlicher Aufgaben-
stellung, die bereits eingesetzt sind, gegeniibergestellt, um den betricbswirtschaftlichen
Fortschritt aufzuzeigen. So hat das europiische Dreierkonsortium im Jahre 1967 sein
Projekt A—300 (mit 298 Sitzen) dem Grundmuster Boeing B 727 —100 (mit 119 Sitzen)
und der »gestreckten« Abwandlung B 727 —200 (mit 160 Sitzen) verglichen (s. Abb. 6).

Denselben Vergleich hat Lodkheed fiir sein Projekt L 1 011 (mit 268 Sitzen) mit der »ge-
streckten« Langstreckenversion Mc Donnell-Douglas DC 8—61 und den beiden Boeing-
Mustern ~ der »gestreckten« B 727—200 (mit 128 Sitzen) und dem Langstreckenmuster
B 707 —320 B (mit 146 Sitzen) — angestellt (s. Abb. 7).

Wenn auch die beiden Darstellungen aus den frither erwihnten Griinden nicht unmittel-
bar miteinander verglichen werden konnen, so zeigen sie aber doch in jedem Fall, daf
die spezifischen Betriebskosten ihrer Airbus-Projekte niedriger als diejenigen der ver-
glichenen Wettbewerber liegen. Der Wert solcher Gegeniiberstellungen liegt indessen
weniger auf der quantitativen als vielmehr auf der qualitativen Seite.

Auch die britische BAC hat einen Vergleich zwischen ihrem Projekt BAC 311 und der

»gestreckten« Boeing 727—200 sowie dem gleichfalls »gestrecdkten« Airbus Mc Donnell-
Douglas DC 10—30 mit folgendem Ergebnis durchgefiihrt:

Anzahl der Spezif. dirckte
Luftfahrzeug zugrundegelegten Betricbskosten
Sitze (DM je Sitz-km)*)
Projekt BAC 311 rd. 240 0,035
Boeing B 727 -—-200 rd. 160 0,030
Mc Donnell-Douglas rd. 330 0,035
DC 10-30 /

*) Berechnet nach der ATA-Methode fiir cine Flugweite von 800 km Linge.

Wenn auch Angaben iiber den Kostenverlauf iiber einen groferen Flugweitenbereich er-
wiinscht gewesen wiiren, so kann aber aufgrund der anderen bildlichen Darstellungen
geschlossen werden, dafl das Projekt BAC 311 vom betricbswirtschaftlichen Standpunkt
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aus eine Verbesserung gegeniiber heutigen vergleichbaren Luftfahrzeugmustern bedeutet.
— In diesem Zusammenhang mag der Hinweis von Interesse sein, daf sich spezifische Be-
triebskosten des urspriinglichen A —300-Projekts bei der gleichen Flugweite von 800 km
Linge in Hohe von DM 0,025 je Sitz-km errechnen lieflen, wie aus einer Broschiire des
Dreierkonsortiums vom Jahre 1967 hervorgeht. Ein unmittelbarer Vergleich der beider-
seitigen Daten ist aber auch hier nicht mdglich, obwohl in beiden Fillen nach der ATA-
Methode gerechnet wurde.

8.3 Abschliefende Beurteilung

Wie eine vergleichende Gegeniiberstellung der Airbus-Projekte in Europa und in den
USA erkennen lift (s. Zahlentafel 3), bedrohen die beiden Bauvorhaben der US-ameri-
Jkanischen Herstellerwerke Lockheed und Mc Donnell-Douglas die Marktaussichten des
europiischen Airbus-Vorhabens kaum. Das besagt indessen nicht, daf europiische Luft-
fahrtunternehmen in Zukunft keine Einsatzmdglichkeiten flir Einheiten der US-ameri-
kanischen Luftfahrzeuggattung haben werden.

Wie in den USA, so wird es auch in Europa manche Luftverkehrsgesellschaft geben, der
ein Sprung von der Boeing B 707 mit ihren rd. 150 Fluggastsitzen und einem Grund-
preis von etwa DM 25 Millionen zum Muster Boeing B 747 mit seinem Fassungsvermd-
gen von bis zu 490 Sitzen und einem Grundpreis von annihernd DM 80 Millionen zu
grof} erscheinen wird, sei es von der Grofe des Angebots her gesehen, sei es angesichts der
Groflenordnung des finanziellen Aufwandes. Die beiden Airbus-Muster L 1 011 und
DC 10 konnten die vorhandene Spanne in Angebot und Preis verkleinern helfen.

Es kann nicht bezweifelt werden, dafl nur ein einziges der beiden Airbus-Projekte, die
z. Z. in Europa verfolgt werden, lebensfihig ist. Inzwischen ist noch vor dem Beschluf}
zum Bau der A—300 B die Basis fiir eine Verwirklichung des Vorhabens durch die Be-
teiligung der niederlindischen Baufirma Fokker verbreitert worden. Auch die britische
Firma Hawlker Siddeley hat sich kiirzlich bereit erklirt, sich weiterhin—als Unterauftrag-
nehmer — an der Entwicklung des europiischen Airbus zu beteiligen, Trotzdem ist Eile
geboten, wenn nicht bei einer Realisierung des Boeing-Projekts B 767 die Marktaussich-
ten des europiischen Vorhabens empfindlich becintrichtigt werden sollen.

9. Das z. Z. grofite Luftfahrzeug fiir den transatlantischen Personenverkehr
Boeing B 747

Uber Einzelheiten der bis zu 490sitzigen Boeing B 747, des z. Z. groften Luftfahrzeugs
fiir den transatlantischen Personenverkehr, wurde an dieser Stelle bereits vor eciniger Zeit
berichtet (vgl. Fufinote 6). Anfang 1969 hat das erste Muster die Flugerprobung aufge-
nommen, in die einige der inzwischen fertiggestellten Einheiten eingegriffen haben. Auf
diese Weise hofft das Herstellerwerk, das Lufttiichtigkeitszeugnis der US-amerikanischen
Zulassungsbehdrde bei glattem Erprobungsverlauf noch vor Ende 1969 zu erhalten. Mit
der Auslieferung der ersten Serienflugzeuge kdnnte anschliefend begonnen werden. Un-
ter diesen Voraussetzungen wire im Frithjahr 1970 mit dem Ersteinsatz der B 747 iiber
dem Nordatlantik zu rechnen,

Nach Angaben der Baufirma hat sich der Auftragsbestand bis Ende des ersten Viertel-
jahrs 1969 auf mehr als 190 Einheiten belaufen, Daran sind allein 8 US-amerikanische
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Unternehmen des Linienverkehrs mit rd. 60 Einheiten beteiligt, d. h. mit z. Z. beinahe
einem Drittel des gesamten Auftragsbestandes. Inzwischen diirften Auftriige auf insge-
samt mehr als 200 Einheiten erteilt sein. So erhthte u. a. auch die Lufthansa ihren Auf-
trag von bisher 3 auf insgesamt 5 Einheiten. Bei einem Grundpreis von etwa 80 Milljo-
nen (ohne Ersatzteile) reprisentiert das derzeitige Gesamtauftragsvolumen B 747 einen
Wert von mehr als DM 16 Milliarden.

Uber die Hohe der direkten Betriebskosten der B 747 liegen verhiltnismiflig wenige
brauchbare Angaben vor. Nach den ersten Mitteilungen sollten die spezifischen direkten
Betriebskosten um etwa 30 v. H. niedriger liegen als diejenigen des Musters B 707 (s. z. B.
Abb. 4), Aller Wahrscheinlichkeit nach sind diese Werte unter der Annahme errechnet
worden, dafl 490 Sitze im Nordatlantikverkehr angeboten werden2?). Demgegeniiber
war schon seit einiger Zeit bekannt, daf§ die ersten Einheiten, die fiir Auftraggeber dies-
seits und jenseits des Atlantiks bestimmt sind, mit nur 350—360 Sitzen ausgeriistet wer-
den. Das wiirde bedeuten, dafl die direkten Betriebskosten eines Flugzeugs dieser Sitz-
platzkapazitit keinesfalls unter denjenigen der »gestreckten« DC 8—61 liegen diirften.
Unter diesen Umstinden wird auch der Beschluf der letzten YATA-Verkehrskonferenz
in Cannes vom Herbst 1968 verstindlich, demzufolge die derzeitigen Nordatlantiktarife
auch nach dem Einsatz der B 747 vorerst beibehalten werden39).

10. Zusammenfassung

Vor genau einem halben Jahrhundert wurde das erste, nur fiir zivile Zwecke geeignete
- Verkehrsflugzeug in Ganzmetallbauweise, die deutsche Junkers F 13, geschaffen. Seit die-
ser Zeit hat sich im Bereich der Luftfahrzeuggestaltung, soweit sie die Entwicklungsrich-
tungen der neuzeitlichen Luftverkehrswirtschaft entscheidend mitbestimmt, ein grund-
legender Wandel vollzogen.

Die Transportleistung oder stiindliche Produktivitit des Luftfahrzeugs als Beférderungs-
mittel hat sich seit der Zeit unmittelbar vor dem Kriege bis heute annihernd verhundert-
facht. Damals standen die beiden Standardflugzeuge des Personenluftverkehrs, die 3 mo-
torige Junkers Ju 52 und die 2motorige Douglas DC 3, miteinander im Wettbewerb.
Thre Dauergeschwindigkeit belief sich auf etwa 230 bzw. 265 km/h, und ihre Nutzlast
betrug etwa 2200 bzw. 2700 kg. Inzwischen haben sich die Dauergeschwindigkeiten nach
Ablésung des Kolbenmotors durch die Strahlturbine im Unterschallbereich annihernd
vervierfacht, und die grofiten Nutzlasten im Personenverkehr sind auf z.T. mehr als
das 30 fache angewachsen.

Diese Entwicklung wirkte sich in einer drastischen Senkung der direkten Betriebskosten
der Luftfahrzeuge aus, bezogen auf die Einheit der Transportarbeit in Tonnen- bzw,

29) Die irische Luftverkehrsgesellschaft Aerlinte Eireann, die cbenfalls zu den Auftraggebern der B 747 ge-
hort, hat darauf hingewiesen, dafl bei cinem Nordatlantikeinsatz hichstens 420 Sitze eingebaut werden
ll:liir'\;en, wifnn noch geniigend Raum fiir Nebengelal wie Toiletten, Garderobenriume, Kiiche usw. ver-

ciben soll,

30) Zu bedenken ist auch, dafl die Kosten fiir die betriebliche und verkehrliche Abfertigung —'sie gehdren
zu den indirekten Betricbskosten — fiir so grofle Einheiten wie die B 747 betriichtlich hher sein werden
als diejenigen der bisher grofiten Einheiten. Es sei nur an die grofe Anzahl von Versorgungsfahrzeugen
und des Bedicnungspersonals erinnert, die notwendig sind, wenn die erstrebten Wendezeiten von min-
destens ciner Stunde cingehalten werden sollen. Schitzungen beziffern den Aufwand fiir die Beschaffung
der notwendigen Fahrzeuge zur Abfertigung einer B 747 auf annihernd DM 500 000,—.
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Sitz-km. Die Erkenntnis, dafl ein Zusammenhang zwischen den Flugleistungen und der
betriebswirtschaftlichen Qualitit von Verkehrsflugzeugen besteht, stammte zwar noch
aus der Zeit unmittelbar vor dem Kriege; sie wurde aber erst nach dem Kriege systema-
tisch auf die Luftfahrzeuggestaltung angewendet.

Im Laufe der weiteren Entwidilung, die auf diesen Erkenntnissen beruhte, wurde das
Fassungsvermbgen an Sitzplitzen bei Flugzeugen des Personenverkehrs systematisch
immer mehr vergroflert. Das geschah zunichst bei Flugzeugen, die bereits im Dienst stan-
den, lediglich durch Einbau zusitzlicher Sitze, allerdings auf Kosten der Reisebequem-
lichkeit. Bei Abwandlungen bzw. Weiterentwicklungen solcher Flugzeuge wurden die
Riimpfe »gestreckt<, um Raum fiir den Einbau weiterer Sitze zu schaffen. Neuentwick-
lungen wurden von vornherein auf gréfere Sitzplatzkapazititen ausgelegt. Bei allen
neuzeitlichen im Einsatz und in der Entwicklung befindlichen Mustern ist die Moglich-
keit kiinftigen »Streckens« vorgeseben. Fiir die Verfahren zur Vermehrung der Sitzplatz-
kapazitit werden Beispiele gebracht und die auf diesem Wege gesenkten dirckten Be-
triebskosten beziffert.

Um das Zustandekommen der Betriebskostenwerte zu erliutern, werden die Methoden
zur Berechnung der direkten Betriebskosten in ihren Grundziigen kurz dargestellt. An-
hand eines dieser Berechnungsverfahren wurde eine Reihe von Beispielen fiir die Hohe
der spezifischen Betriebskosten neuzeitlicher Flugzeuge der drei Einsatzweitenbereiche,
des Kurz-, des Mittel- und des Langstreckenverkehrs, berechnet. Auf diese Weise ergibt
sich eine Art Betriebskostenniveau fiir jede der drei Luftfahrzeuggattungen.

Als jiingstes Glied in der Entwicklungsreihe nach immer groferen Sitzplatzkapazititen
hin sind in Europa und in den USA seit einigen Jahren die sogenannten Airbus-Projekte
und -Bauvorhaben angelaufen. Es handelt sich bei ersteren um Flugzeuge fiir den Mittel-
streckenverkehr, die in erster Linie auf das betriebswirtschaftliche Ziel hin ausgelegt
sind, durch eine vergroflerte Sitzplatzkapazitic die spezifischen Betriebskosten noch wei-
ter zu senken. Auf die europiischen Projekte und die Bauvorhaben, die in den USA be-
reits angelaufen sind, wird ausfiihrlicher eingegangen, Die Ergebnisse von Berechnungen
der spezifischen direkten Betriebskosten seitens der beteiligten Baufirmen werden in
Schaubildern dargestellt und die Kostenminderungen gegeniiber entsprechenden neuzeit-
lichen Flugzeugen angegeben.

Der z. Z. letzte Schritt auf dem Wege zu weiterer Vergréferung des Sitzplatzvermdgens
bei Flugzeugen fiir den Personenverkehr ist mit der bis zu 490 Sitze fassenden Boeing
B 747 getan. Da dieses Flugzeug bereits frither behandelt wurde, wird nur kurz auf Be-
triebskosten, derzeitigen Auftragsbestand und bevorstehenden Verkehrseinsatz einge-
gangen.

Eine Grenze fiir weitere Bemiihungen, die spezifischen direkten Betriebskosten durch
ErhShung der Sitzplatzkapazitit zu reduzieren, scheint sich vorerst noch nicht abzuzeich-
nen. Es hat aber den Anschein, als ob sich bei weiteren Steigerungen des Sitzplatzfas-
sungsvermdgens die spezifischen direkten Betriebskosten nicht mehr im gleichen Ausmaf
herabsetzen lassen werden, wie das im Lauf der bisherigen Entwicklung der Fall war.
Hinzu kommt, dafl sich bei den z. Z. gréfiten Finheiten u. a. auch die indirekten Betriebs-
kosten, z. B. fiir die verkehrliche und betriebliche Abfertigung auf den Flughifen, be-
trichtlich erhShen werden. Unter diesem Aspekt wire es denkbar, daf sich das Zeitmaf
weiterer Kapazititssteigerungen trotz einiger sich bereits in Umrissen abzeichnender, noch
groferer Vorhaben als bisher in Zukunft etwas verlangsamen diirfte.
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Abbildung 1:

Betriebswerte wie Nutzlast- und Blockbrennstoffgewichte sowie Blockzeitdaner
und Blockgeschwindigkeit und direkte Betriebskosten je Sitz.km des Kurzstrecken-
flugzeugmusters Fokker F 28 »Fellowship« in Abbingigkeit von der Flugweite
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Nutzlastgewichte und direkte Betriebskosten je Sitz.km von 3 Kurzstrecken-
flugzengmustern in Abhingigkeit von der Flugweite
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Nutzlastgewichte und direkte Betriebskosten je Sitz.km von 3 Mittelstrecken-
flugzengmustern in Abhingigkeit von der Flugweite
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Nutzlastgewichte und direkte Betricbskosten je Sitz.km von zwei Langstrecken-
flugzengmustern Boeing B 707—330 B und Mc Donnell-Donglas DC 8§—53 sowie des
Uberschallflugzengs BAC-Sud Aviation »Concorde« in Abkingigkeit von der Flugweite
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Direkte Betriebskosten je Sitz.km des enropiischen Airbus-Projekts A—300
und zweier Boeing-Mittelstreckenmuster B 727—100 und —200
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Schrotter, Gertrud Freifrau von, Kommu-
naler Pluralismus und FithrungsprozeB.
Untersuchungen an zwei stidtebaulichen Pro-
jekten einer Grofistadt. Mit einem Geleit-
wort von Prof. Dr. G. Wurzbacher. Ferdi-
nand Enke Verlag, Stuttgart 1969, XII, 187
S., kart., DM 36,~

Immer weniger werden in industriell entwik-
kelten Demokratien &ffentliche Funktionen al-
lein von den staats- und verfassungsrechtlich
legitimierten staatlichen Organen und Insti-
tutionen ausgeiibt. In zunehmendem Mafle
sind zu den traditionellen staatlichen Herr-
schaftstriigern gesellschaftliche Organisationen
hinzugetreten, die als »intermediire Gruppenc
zwischen den individuellen Biirgern und dem
Staat stehen und je nach den sie begriindenden
wirtschaftlichen oder politischen Interessen ih-
rer Mitglieder férdernd oder hemmend in den
Bereich der politischen Gewalten hineinwirken.
Solcherart demokratisierte Gesellschaften wer-
den oft als »pluralistisch strukturiert« gekenn-
zeichnet.

Stellt der in industriell entwickelten und de-
mokratisierten  Gesellschaften festzustellende
Pluralismus und der ihm immanente Konflikt
zwischen Werten, Gruppen, Subkulturen und
Rollen ein desintegratives gesellschaftliches Phi-
nomen dar, das »die Gemeinsamkeiten und die
Wirkungskraft des Gemeinwillens und Ge-
meinwesens« negativ beeinflufft und die demo-
kratische Ordnung aushhlt und zerstért, oder
aber stellt er ein integratives Phinomen dar,
das den einzelnen Biirger zu kritischer Stellung-
nahme herausfordert und so als Element per-
sonaler und staatsbiirgerlicher Bildung, als Fak-
tor der Machtkontrolle und des dynamischen
Wandels von Kultur, Gesellschaft und Staat
wirkt und positiv beurteilt werden mufl? Das
ist im Kern die Frage, zu deren Klirung und
Beantwortung die Verfasserin mit der vorlie-
liegenden Studie beitragen méchte.

Wie die grofie Zahl von Pluralismustheorien
beweist, ist diese Frage vor allem seit Beginn

dieses Jahrhunderts im Bereich der Staats-
und Politikwissenschaften und der Soziologie
immer wieder aufgegriffen und in unterschied-
licher Weise beantwortet worden. Die Verfas-
serin macht jedoch nicht den Versuch, die Zahl
der Theoriebildungen zu vergréflern. Sie hat
sich angesichts einer durch die Fiille vonein-
ander abweichender Thesen gekennzeichneten
Erkenntnissituation die Aufgabe gestellt, die
Aussagen der verschiedenen Pluralismustheo-
rien mit Aussagen iiber konkrete Sachverhalte
zu konfrontieren und kritisch zu {iberpriifen.

Die Aussagen und Aussagenzusammenhiinge,
die der kritischen Priifung der Pluralismus-
theorien zugrunde gelegt werden, gewinnt die
Verfasserin aus einer eingehenden Untersu-
chung kommunaler Planungs- und Entschei-
dungsprozesse in einer mittleren deutschen
Grofistadt (Kiel). Dieses grofkommunale Ge-
meinwesen erscheint als empirische Basis fiir
eine Uberpriifung besonders geeignet: »Als
kommunale Selbstverwaltung verbindet sich
hier die basale demokratische Exekutive eines
verfassungsmifig institutionierten freien poli-
tischen gebietskdrperschaftlichen Verbandes von
betrichtlicher Bedeutung im Entscheidungshan-
deln koordinativ mit der durchgreifenden Exe-
kutive des Staates (...). Die besondere Stel-
lung einerseits als gebietsk&rperschaftliches Or-
gan mit Verfassungsgarantie, Haushaltshoheit,
Planungshoheit usw., das im Entscheidungs-
handeln die Meinungs- und Willensdynamik
der sozialen Offentlichkeit (...) mit der poli-
tischen Willensbildung zu vereinigen hat, an-
dererseits als Glied des Staates, der es mittels
Finanz-, Polizei- und Verwaltungskontroll-
Macht beherrscht und nach regional iibergeord-
neten Staatsinteressen férdert, gibt dem grofi-
kommunalen System einen einzigartigen plura-
listischen Charakter, so dafl es in besonderer
Weise geeignet erscheint, den ambivalenten
Prozef der Hervorbringung von Herrschaft wie
des Unterliegens unter Herrschaft an der Basis
des Staates zu verdeutlichen» (S. 13 f.). Ferner
weist das untersuchte Gemeinwesen trotz sei-
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nes grofistidtischen Charakters noch tiberschau-~
bare Handlungszusammenhinge auf, die die
pluralistischen Aktivititen der verschiedenen
Gruppen deutlich genug hervortreten lassen,
um sie analysieren zu konnen.

Die Verfasserin beschriinkt sich auf zwei zeit-
lich auseinanderliegende und voneinander un-
abhingige stidtebauliche Mafinahmen und die
durch sie ausgeldsten Funktionszusammen-
hiinge. Beim ersten Projekt handelt es sich um
den Neuaufbau der im Kriege zerstérten In-
nenstadt als Kauf- und Geschiiftszentrum unter
Erhaltung der traditionellen Gestalt, beim
zweiten um die Errichtung einer Grofiwohn-
siedlung mit ecigenem Zentrum (Trabanten-
Stadtteil) zur L8sung des Wohnungsproblems.
Das erste Projeke fillt in die Zeit der Wieder-
aufbauphase nach dem letzten Krieg, das zweite
in di¢ Gegenwart.

Die Verfasserin beschreibt und analysiert die
bei der Planung und Realisierung der beiden
Projekte ablaufenden Handlungs- und Ent-
scheidungsprozesse im Hinblick auf die an ih-
nen beteiligten Personen, Gruppen, Institutio-
nen und Organisationen, auf die deren Han-
deln und Verhalten bestimmenden Faktoren
und auf die aus den wechselseitigen Bezie-
hungen sich ergebenden pluralistischen System-
strukturen. Sie gelangt zu dem allgemeinen
Ergebnis, dafl sich — zumindest im untersuch-
ten Bereich — keine empirisch erfafibaren &f-
fentlichen Handlungszusammenhinge nachwei-
sen lassen, die dic Hypothese widerlegen, dafl
»in einem Gesamtsystem, das durch einen be-
stimmten grundlegenden Standort: das Selbst-
verstindnis  des  freiheitlich-demokratischen
Rechtsstaates fixiert ist« (S. 19), die pluralisti-
sche Interessenkonkurrenz der verschiedenen
Gruppen geeignet ist, die demokratische Ord-
nung zu zerstren.

Die aus beiden Projekten gewonnenen Unter-
suchungsergebnisse lassen, soweit sie iberhaupt
miteinander vergleichbar sind, in den System-
scrukturen cinige Unterschiede erkennen. Ge-
messen an einer idealtypischen Verteilung der
funktionalen Wirkungsanteile der verschiede-
nen Gruppen am Entscheidungsprozef, bei der
in Ubereinstimmung mit dem bestehenden
Staats- und Verfassungsrecht das Hauptgewicht
auf der politischen Selbstverwaltung liegt, zeigt
das Projekt der Wiederaufbauphase eine starke

Autonomie der behordlichen Verwaltung gegen-
{iber der politischen Selbstverwaltung und eine
schwache Autonomie der freien gesellschaftli-
chen Verbinde und Vereinigungen, die sals in-
formale, formal organisierte oder korperschaft-
liche Zusammenschliisse die pluralistische Struk-
tur der sozialen Offentlichkeit ausmachen« (s.
148). Demgegentiber zeigt das Gegenwartspro-
jekt eine im Vergleich zur Aufbauphase weiter
geschwilchte Legitimitit der politischen Selbst-
verwaltung, eine weiter verstirkte Autonomie
der behdrdlichen Verwaltung und eine nun-
mehr starke Autonomie der freien gesellschaft-
lichen Verbandsgruppen. Diese strukturellen
Verinderungen, die das betrachtete kommunale
System im Zeitablauf erfahren hat, bedeuten
jedoch keineswegs Verfall der demokratischen
Ordnung, wie man vielleicht zunichst glau-
ben kénnte. Bezieht man in die Betrachtung
auch die Regulative cin, die jeweils zur Li-
sung der anstchenden Probleme gefiihrt ha-
ben, dann zeigt sich, dafl lediglich »stindig mehr
Entscheidungen  von &ffentlicher Bedeutung
durch dynamische Regulation der Bezichungen
auflerhalb des eigentlichen verfassungspoliti-
schen Raumes getroffen (werden): behSrdliche
Verwaltung und Wirtschafts- und Gesellschafts-
gruppen verwirklichen Ziele in gemeinsamen
Regelungen als Vertretungen zweier nebenein-
ander stehender Verbandssysteme, des gebiets-
kérperschaftlichen und des Verbandssystems der
gesellschaftlichen Uffentlichkeit« (8. 172 £.).

Dic in eingehender Analyse zweier Handlungs-
und Entscheidungsprozesse im Bereich einer
mittleren Grofistadt gewonnenen empirischen
Aussagen iiber die Strukturverhiltnisse des
kommunalen Systems und die Regulative zwi-
schen den Bezichungspartnern sind nun in der
Tat auch fiir die kritische Uberpriifung der
Pluralismustheorien von einiger Bedeutung. Sie
widerlegen, wie die Verfasserin zeigen kann,
alle jene Theorien, die eine Fortentwicklung
und Demokratisierung des Gemeinwesens nur
»durch Ausgreifen des Staates in die Gesell-
schaft hinein mittels &ffentlicher Institutionen
und politischer Organe« (S. 175) zulassen, und
sie scheinen alle Theorien in Frage zu stellen,
»die aus dem System selbst funk/tionale Wir-
kungen nicht herzuleiten vermégen, vielmehr
das Phiinomen einer fortschreitenden dysfunk-
tionalen Vergesellschaflung fiir unausweichlich
erkliren« (S. 176, Hervorhebung im Original),
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Die Tatsache, dafl die Hypothese, daf zumin-
dest auf kommunaler Ebene der Pluralismus
der gesellschaftlichen Gruppen die demokrati-
sche Ordnung nicht iiberwiltigt, keine Wider-
legung erfihre, ermutige die Verfasserin zu ver-
allgemeinernden und  iibergreifenden  Aussa-
gen tiber die fundamentale Bedeutung des kom-
munalen Systems fiir die grofleren staatlichen
und gesellschaftlichen Zusammenhinge: »Das
grofkommunale System, in dem die strukturelle
Vielfalt der industriell entwickelten Gesell-
schaft auf begrenztem Raum am grofiten ist,
hat in der Entwicklung der pluralistischen Sy-
stemstruktur und der Regulative des &ffentli-
chen Gruppenhandelns eine um so stirkere ba-
saldemokratische Bedeutung bekommen, als im
groferen Raum von Staat und Gesellschaft der
Spitzenbereich politischer, wirtschaftlicher, fi-
nanzieller und kultureller Gruppenverflechtun-
gen, in dem die Entscheidungen sich vollzichen,
immer weniger deutlich die Bezichungen zu
dem Unterbau der Gesamtgesellschafl erkennen
liflt. — Dieser Unterbau der Gesamegesell-
schaft in einer regionalen Einheit aber ist der
letzte Adressat fiir die vollzogenen Entschei-
dungen. Hier werden sie wirksam, und hier
werden die konkreten Antworten der Gesell-
schaft auf ,von oben‘ gesetzte Normen erteilt,
denn hier erfolgt die spontane Reaktion der
in letzte Gruppeneinheiten aufgeficherten Ge-
sellschaft: immer geschieht sie aus Anlissen ,an
Ort und Stelle’. —. Der groSkommunale
Raum, in dem in fdderativer Eigendynamik
funktionale Losungsmechanismen der plurali-
stischen Bezichungen gefunden werden, erweist
sich als eine Teileinheit, an der sich sowohl
autonomistische Staats- wie Gesellschaftstenden-
zen brechen kénnen. Es werden Normen der
Gesellschaft beispielhaft vorgebildet, und es
vollzicht sich hier der unmittelbare Struktur-
wandel im Unterbau der Gesellschaft« (S. 178).

Die vorliegende Studie stellt einen bemerkens-
werten Versuch dar, Theoriebildungen iiber plu-
ralistische Gruppenzusammenhiinge in Gesell-
schaft und Staat an Sachverhalten des ffentli-
chen Entscheidungsbereichs empirisch zu tiber-
priifen. Thre wissenschaflliche Bedeutung fiir
die Beurteilung des Geltungsanspruchs, mit dem
diese Theorien auftreten, ist angesichts der
Fiille und Verschiedenartigkeit der vertretenen
Thesen und angesichts der Tatsache, dafl diese

Thesen Dbislang noch kaum einer ernsthaften
empirischen Uberpriifung unterzogen worden
sind, schwerlich zu iiberschiitzen. Dariiber hin-
aus — und darin liegt ihre praktische Bedeu-
tung — liefert sie all denen, dic im Bereich
der Legislative, der Exekutive oder im Bercich
der gesellschaftlichen Verbinde und Vereini-
gungen an Offentlichen Planungs-, Entschei-
dungs- und Fithrungsprozessen beteiligt sind,
wertvolle Hinweise fiir ihre praktische Titig-
keit, indem sie ihnen diese Prozesse nicht nur
durchsichtig und verstindlich, sondern auch
technologisch  zugiinglich macht. Oder wie
Waurzbacher es in seinem Geleitwort ausdriicke:
»Die Untersuchung hat nicht nur speziclle Be-
deutung fiir die Stadtplanung und fiir dic kom-
munale Fiithrung und Verwaltung, sondern
auch allgemeine durch die empirische Verbes-
serung der Einsichten in pluralistische Entschei-
dungsprobleme und Entscheidungsprozesse so-
wie in die organisationssoziologisch und ins-
besondere fithrungssoziologisch so wichtigen
Mittel zur iibergreifenden Koordination und
Integration des Pluralismus der Interessen,
Gruppen, Kontrollen und Anregungen.«

Dipl.-Volkswirt H. A. Esser, Kiln

Peters, G. H., Gost-Benefit-Analyse und
staatliche Aktivitiit. (Veréffentlichungen des
Hamburgischen Welt - Wirtschafls - Archivs),
Verlag Weltarchiv GmbH, Hamburg 1968,
92S., DM 19,80

Der wachsende Anteil des Staates am Sozial-
produkt und die Gréfle einzelner ffentlicher
Investitionen erfordern es immer mehr, dafl
die alternativen Projekte nach einem &konomi-
schen Verfahren in eine Priorititenskala ge-
bracht werden. Der Hauptzweck ist dabei, dafl
sich die politischen Entscheidungstriger mehr
von dem Gesichtspunkt der Wohlfahrts- als der
Stimmenmaximierung leiten lassen. Ein Verfah-
ren, bei vorgegebener Ziclfunktion das »ge-
eignetste«  Investitionsprojekt  auszuwihlen,
stellt dic Cost-Benefit-Analyse dar. Mit ihrer
Hilfe erfaflt, bewertet und vergleicht man
méglichst alle privaten und sozialen Kosten
und Nutzen von bffentlichen Investitionen.
Diese Effizienzrechnung wurde in der Zeit des
New Deal in den USA entwickelt und nach
dem Zweiten Weltkrieg unter Verwendung mo-
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derner Verfahrenstechniken wie des Operati-

ons Research ausgebaut, Die Beurteilung der

Cost-Benefit-Analyse ist sehr unterschiedlich.

Einerseits wird ihr eine Verbreitung #hnlich

dem Keynesschen System prophezeit, anderer-

scits aber auf ihre Abstammung von der Wohl-
fahrisskonomik verwiesen und in ihr ein un-
befriedigender Versuch gesehen, Unmefibares
meflbar zu machen. Seit Ende der 50er Jahre
werden ihre Moglichkeiten und Grenzen in
der angloamerikanischen Literatur diskutiert.

Im deutschen Schrifttum finden sich bisher

hauptsichlich kleinere Aufsitze und Monogra-

phien zu Spezialproblemen.

Daher ist es zu begriiffien, dafl das Hambur-

gische Welt-Wirtschafts-Archiv die deutsche

Ubersetzung eines allgemeinen Einfiihrungs-

werkes in die Cost-Benefit-Analyse und ihre

Anwendungsproblematik besorgte. Der Verfas-

ser behandelt darin im ersten Hauptteil die

Merkmale einer staatlichen Investition und die

besonderen Schwierigkeiten bei der Erfassung,

Bewertung und Abzinsung der Kosten und

Nutzen. Die folgenden drei Hauptteile um-

fassen .

— »wesentliche Anwendungsbeispiele«, wobei
Wasserwirtschaft (Hochwasserschutzprojek-
te, kiinstliche Bewiisserung und Wasserkraft-
werke) und Verkehrswirtschat (Straflen-
und U-Bahnbau) gemeint sind.

— Anwendung auf Probleme derLandnutzung
und Stadtplanung.

— »weitere Anwendungsbereiche«, worunter
Verteidigung, Gesundheitswesen, Ausbil-
dungswesen und die verstaatlichten Indu-
strien verstanden werden.

Bei dieser nicht ganz gegliickten Gliederung
wird der Verkehrssektor einseitig bevorzugt.
Er umfafit knapp ein Viertel der Gesamtstu-
die und beinhaltet die beiden heute schon als
klassisch zu nennenden britischen Fallstudien
iiber die Fernstrafle M 1 und die Victoria-Linie
der Londoner Untergrundbahn.

Die M 1-Studie untersucht die Frage, ob sich
eine Fernverkehrsstrafle zwischen London und
Birmingham Skonomisch rechtfertigen liflt. Als
Nutzen werden die Ersparnisse an Fahr-, Ar-
beits- und Freizeit, Betriebs- und Unfallkosten
aufgenommen, nicht jedoch die externen Ef-
fekte, die von der besseren verkehrsmifigen
Anbindung der Stidte ausgehen. Die Studie

gelangt zu Ertragsraten von 3,3—4,2 % fiir den
umgelenkten Verkehr und bei Beriicksichtigung
des neugeschaffenen Verkehrs von 3,8—4,8 %/o,
die sich um 2 bis 59%o erhdhen, wenn die er~
sparte Freizeit monetisiert wird.

Bei der Victoria-Studie wird begutachtet, ob
London nach 60 Jahren eine weitere U-Bahn
bauen soll. Vom betriebswirtschaftlichen Stand-
punkt aus wird bei den gegebenen Fahrpreisen
vom Bau abgeraten, nicht jedoch vom volks-
wirtschaftlichen. Es werden drei Gruppen von
Ertrigen unterschieden:

— Einsparungen der Verkehrsteilnchmer, die
von anderen Verkehrsmitteln auf die neue
Bahn iiberwechseln: Betricbskosten- wund
Zeitersparnisse, zusitzlicher Komfort und
grofere Bequemlichkeit;

— Einsparungen der Verkehrsteilnehmer, die
bei ihren alten Verkehrsmitteln und -wegen
bleiben: Betriebs- und Zeitkostenersparnisse
wegen des Entlastungseffektes;

— Nutzen der Verkehrsteilnchmer, die auf
Grund des giinstigeren Verkehrsangebotes
iiberhaupt erst Fahrten unternehmen,

Die Gutachter Foster und Beesley gelangen zu
dem Ergebnis, dafl bis zu einem bestimmten
Zinsfu — dessen Hohe (11,3%0) von Peters
nicht angegeben wird — der Bau der Linie
volkswirtschaftlich gerechtfertigt ist. Im Gegen-
satz zur M 1-Studie, deren Ergebnisse erst nach
der politischen Entscheidung fertiggestellt wa-
ren, gab die Cost-Benefit-Analyse iiber die Vic-
toria-Linie den Ausschlag fiir den Bau der U-
Bahn.

Diese Fallstudie ist fiir den Transportdkono-
men auch deswegen interessant, weil die beiden
Verfasser heute mafigebend die Entscheidungen
des britischen Verkehrsministeriums beeinflus-
sen. Als Director General, Economic Planning,
baute dort Foster ein Forschungsteam junger
Theoretiker auf, die, wie sich der Rezensent
selbst {iberzeugen konnte, sich mit mathemati-
schen Hilfsmitteln der Frage einer Nutzbar-
machung der Cost-Benefit-Analyse fiir die Ver-
kehrspolitik widmen. Beesley ist Professor an
der »London Graduate School of Business Stu-
dies« und zugleich der offizielle »Chief Eco-
nomic Adviser« des Ministeriums.

So erfreulich es ist, daf} die Ergebnisse der bei-

den nicht leicht zuginglichen Verkehrs-Fall-
studien in dieser Einfithrung aufgenommen
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sind, so leidet die Gesamtarbeit Peters’ jedoch
vor allem daran, dafl das englische Manuskript
bereits im Jahre 1965 abgeschlossen wurde. Re-
feriert der Verfasser iiber die »neueste Unter-
suchung in Groflbritannien« (S. 85), dann han-
delt es sich um eine Veroffentlichung von 1965.
Gerade auf einem Gebiet wie dem der Cost-
Benefit-Analyse, wo in den letzten Jahren ent-
scheidende Fortschritte erzielt wurden und
auch in Deutschland eine Fiille von empiri-
schen Arbeiten und Dissertationen entstehen,
gibt ein vor vier Jahren abgeschlossenes Ma-
nuskript nicht den neuesten Stand der wissen-
schaftlichen Forschung wieder.

Es mag dem Informationsbediirfnis einer »mog-
lichst breiten interessierten Uffentlichkeit«, die
nach der Einfihrung von H.-D. Ortlieb mit
diesem Werk auch angesprochen ist, geniigen,
befriedigt jedoch nicht den anspruchsvolleren
Leser. Fiir die praktische Anwendung der Cost-
Benefit-Analyse wird diesem die zweite Auf-
lage in englischer Sprache empfohlen, die
auflerdem nur rd. ein Fiinftel des u. E. iiber-
hohten Preises der deutschen Ausgabe kostet.
Wer jedoch schnell einen allgemeinen systema-
tischen Uberblick {iber die theoretischen Pro-
bleme der Cost-Benefit-Analyse gewinnen will,
mufl immer noch auf den Basisartikel von Prest
und Turvey (The Economic Journal, Bd.75,
1965) zuriickgreifen. Der bisher in der deut-
schen Literatur fehlende kurze systematische
Abrif iiber die theoretischen und empirischen
Probleme und iiber die Ergebnisse der neuesten
Fallstudien auf den vielfiltigen Gebieten staat-
licher Investitionstitigkeit wird mit dem Buch
leider nicht in hinreichendem Mafle gefunden.

Dipl.-Volkswirt W. Kentner, Kéin

DB-Report 69°, Hestra-Verlag, Darmstadt 1969,
174 S.

Der DB-Report 69° stellt sich gegeniiber den
bisherigen Jahresberichten in wesentlich ver-
inderter Form vor. Der Versuch, in der DB-
Report-Reihe der deutschen Eisenbahnpoli-
tik den richtigen Rahmen innerhalb der natio-
nalen und internationalen, insbesondere EWG-
Verkehrspolitik zu verleihen, muB als gelun-
gen angesechen werden, Beide Bereiche, natio-
nale und EWG-Verkehrspolitik, tangieren die
deutsche Eisenbahnpolitik. Die einleitende zu-

sammenfassende Darstellung der wichtigsten
Ereignisse und Ergebnisse tragen zu einem bes-
seren Verstindnis der einzelnen aktuellen Bei-
trige bei. Durch die ansprechende neue Glie-
derung wird der bisher mehr oder weniger
willkiirlichen Aneinanderreihung der Artikel
eine gewisse Ordnung und Systematik verlie-
hen. Die jeweilige Anzahl der Artikel, betref-
fend die einzelnen Teilprobleme, korrespon-
diert mit deren Bedeutung. Am stirksten wer-
den die Probleme der Verkehrs-, Tarif- und
Finanzpolitik in den Artikeln angesprochen.
Fast gleich viele Beitrige befassen sich mit
den Problemen der Produktion und Technik
im Eisenbahnbereich. Weitere ‘Themen sind un-
ter den Punkten ,DB und Umwelt’ sowic ,DB
und Mitarbeiter* zusammengefaflt,

Aus der Vielzahl von Beitrigen, deren Verfas-
ser Mitglieder des DB-Vorstandes und der DB-
Hauptverwaltung, Verkehrspolitiker und -wis-
senschaftler sind, soll auf folgende kurz einge-
gangen werden: Unter der Uberschrift »Markt-
wirtschaftliche Verkehrsordnung und Deutsche
Bundesbahn« gibt H., M, Oeflering eine ein-
deutig positive Einstellung der DB gegeniiber
einer verstirkten Anwendung marktwirtschaft-
licher Grundsitze im Verkehr zu erkennen. An
den Fragen der Betriebs- und Beforderungs-
pflicht, der Preisbildung bei den Binnenver-
kehrstrdgern und des Wegekostenproblems er-
lZutert der Verfasser die Vorstellung der DB
von einer intensivierten Anwendung markt-
wirtschaftlicher Prinzipien, fiir die er sich ein-
setzt. Als sehr informativer und prignanter
Uberblick mufl der schon im Titel als ,Be-
standsaufnahme® deklarierte Uberblick tiber die
Zusammenhinge zwischen EWG-Verkehrspoli-
tik und DB von H. Stukenberg angeschen
werden. Er deutet kurz die wichtigsten Ent-
scheidungen und Probleme der EWG, die die
Interessen. der DB tangieren, an. In seinem
Beitrag {iber den &ffentlichen Verkehr und die
Eisenbahn in der modernen Industriegesell-
schaft wendet sich K. Qettle entschieden gegen
cine einzelwirtschaftliche Rentabilitdtsorientie-
rung der Offentlichen Verkehrsbetriebe. Nicht
einmal die alleinige Orientierung der Verkehrs-
politik an dem Ziel der Verbilligung des Ver-
kehrssystems auf rationelle Weise wird akzep-
tiert. Sie wird als sehr einseitig ausgelegt mit
dem Hinweis auf die damit verbundene Au-
Rerachtlassung gesellschaftspolitischer Ziele. So
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wird die Zuriickdringung der Eisenbahn als
eine »fatale Folge rentabilititsstrebiger Fiih-
rung Offentlicher Verkehrsbetriebe« apostro-
phiert. Nach Meinung des Rezensenten Lifit
sich jedoch nicht rechtfertigen, die in &ffentli-
chen Betrieben eingesetzten Produktionsfakto-
ren einer Rentabilititskontrolle zu entzichen.
Die Tatsache, dafl auch der 8ffentliche Verkehr
fiir die Realisierung gesellschaftlicher Ziele ver-
wendet werden kann, schlieft eine prinzipielle
cinzelwirtschaftliche ~ Rentabilititsorientierung
nicht aus. Sie fordert nur eine schon in An-
sitzen realisierte klare Abgrenzung finanziel-
ler Beziehungen zwischen den &ffentlichen Be-
trieben und dem Bund.

Die unter dem Punkt ,Produktion und Tech-
nik‘ zusammengefafiten Artikel zeigen die her-
vorragenden und teilweise zukunftweisenden
Maglichkeiten auf, die die Anwendung modern-
ster technischer Erkenntnisse der Eisenbahn
bietet.

Es kann im Rahmen einer kritischen Beurtei-

lung nicht in aller Ausfithrlichkeit auf die cin-.

zelnen Deitrige eingegangen werden. Es muf}
jedoch gesagt werden, daf die einzelnen Arti-
kel in ihrer Gesamtheit einen guten Uberblick
tiber aktuelle Probleme der DB geben. Die Viel-
zahl von Verfassern aus dem Kreise der Deut-
schen Bundesbahn deutet zwar auf eine ge-
wisse ,einseitige’ Betrachtung der behandelten
Themenkreise hin. Sie ist jedoch dadurch zu
rechtfertigen, dafl in dem DB-Report der Bun-
desbahn die Moglichkeit zu einer Stellungnah-
me zu aktuellen Problemen gegeben wird. Die
neue Folge der DB-Report-Reihe liefert dem
an den Problemen der DB interessierten Leser
eine beachtliche Zusammenfassung von Stel-
lungnahmen in den verschiedenen Beitrigen.
Sie lifit keinen Zweifel an der Tatsache, daf
dic Bedeutung der Eisenbahn zukiinflig cher
noch wichst als schrumpft.

Dipl-Volkswirt H. Lesmeister, Koln

»Verkehrsrechts-Sammlung. Entscheidungen
ans allen Gebieten des Verkebrsrechts. Her-
ausgegeben von Werner Weigelt. Band 35,
Din A5, 516 S., DM 43,80, Erich Schmidt-
Verlag, Berlin-Biclefeld-Miinchen

Der vorliegende Band 35 der in der Praxis
seit Jahren bewihrten Entscheidungssammlung

umfaflt 221 Urteile aus allen Gebieten des
Verkehrsrechts, die von den ordentlichen Ge-
richten, den Verwaltungsgerichten, dem Bun-
desarbeitsgericht und dem- Bundessozialgericht
gefillt wurden. Den meisten Urteilen ist eine
Sachverhaltsschilderung vorangestellt worden,
um das volle Verstindnis fiir die Urteilsgriin-
de zu erleichtern. B

Merl, Hans-Jiirgen, Die Problematik starrer
und konjunkturreagibler Preise beiEisen-
bahn und Binnenschiffahrt (= Hefl 51 der
Beitriige ans dem Institut fiir Verkehrswis-
senschaft der Universitit Miinster), Verlag
Vandenhoede & Ruprecht, Géttingen 1968,
183 S., brosch., DM 23~

Hinsichtlich Untersuchungen iiber die Zusam-
menhiinge zwischen Konjunkturschwankungen
und dem Verkehrssektor besteht in der neue-
ren verkehrswissenschaftlichen Literatur eine
grofere Liicke. Bestehende Arbeiten auf die-
sem Gebiet sind in der Mehrzahl idlteren Da-
tums. Der vorliegenden Arbeit kommt schon
daher groflere Bedeutung zu, da mit diesem
Beitrag die vorhandene Liicke wesentlich ver-
kleinert wird. Der Verfasser will cine Lg-
sung auf die Frage finden, ob unter der Vor-
aussetzung konjunktureller Schwankungen dem
freien Preiswettbewerb oder einem Festpreis-
system der Vorzug zu geben ist. Fiir beide
Systeme sollen auf dem Binnenschiffahrts- und
dem Eisenbahnsektor Reaktions- und Anpas-
sungsprozesse isoliert und unter DBeriicksich-
tigung alternativer Steuerungssysteme analy-
siert werden.

Die Untersuchung ist in drei Teile gegliedert.
Im ersten Teil werden die Interdependenzen
der Verkehrsnachfrage von der allgemeinen
Wirtschaftsentwicklung und die Lenkungsmdg-
lichkeiten einer aktiven Transportpreispolitik
untersucht. Der Verfasser analysiert modell-
theoretisch die wichtigsten Faktoren, die das
Ausmafl der durch gegebene Produktionsiin-
derungen den  Verkehrssektor  treffenden
Schwankungen bestimmen. Dabei wird auf
die besondere Bedeutung von' Lagerbestands-
inderungen und Importinderungen hingewie-
sen. Diese beiden Faktoren kénnen ecine ge-
gebene tendenziclle Parallelitit zwischen Out-
putinderung und Anderung der Verkehrsnach-
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frage verschieben. Wihrend die Reagibilitit
von Transportaufkommen und -leistung als
annihernd gleich angesechen wird, wird die
Konjunkturreagibilitit der Binnenschiffahrt im
Hinblick auf ihre stirkere Angebotszersplitte-
rung im Vergleich zur Eisenbahn héher ein-
geserzt. Vermiflt wird in diesem Zusammen-
hang eine empirische Analyse. Wenn sich der
Rezensent auch der Tatsache bewufie ist, dafl
diese nur fir cinzelne Teilmirkte erstellt wer-
den kann, so mifit er ihr dennoch eine nicht
geringe exemplarische Bedeutung zu. Sie hiitte,
mit gewissen Vorbehalten wegen ihrer zwangs-
liufigen Unvollstindigkeit, eine Erginzung
der theoretisch ermittelten Ergebnisse bedeutet.

Bei der Betrachtung der aktiven Transport-
preispolitik der Verkehrsanbicter verwendet
der Verfasser im Zusammenhang mit der Un-
tersuchung des Einflusses einer Verkehrspreis-
inderung auf die Lagerhaltung nach Wissen
des Rezensenten erstmalig den Degriff der
Umwerteilungselastizitdt. Der entsprechende
Koeffizient hilt jedoch einer kritischen Wer-
tung nicht stand. Mit Hilfe dieses Koeffizien-
ten soll gezeigt werden, in welchem Mafle
eine Preisinderung ecine Anderung des Trans-
portaufkommens induziert. Geht man hierbei
von dem Grenzfall aus, dafl die Preisinde-
rung keinen Einflufl auf die Anderung des
Transportaufkommens hat, miifite der Koeffi-
zient den Wert null annehmen. Die gegebene
Formel kann allerdings nur unter der Be-
dingung den Wert null annchmen, daff sie in
der folgenden Weise umgeformt wird:

dx, . _ Pt
Xy dpy i1

Nach dieser Formel kann der Koeffizient nur
einen Wert > 0 erreichen, wenn dx > 0 ist.

Im zweiten Teil der Arbeit konzentriert sich
die Untersuchung auf Anpassungsmdglichkei-
ten der Lisenbahn und Binnenschiffahrt auf
Nachfrageschwankungen. Unter Ausschépfung
der in der neueren betriebswirtschaftlichen Li-
teratur gewonnenen Lrkenntnisse grundlegen-
der Art und ihrer spezifischen Anwendung im
Lisenbahn- und Binnenschiffsverkehr stellt der
Verfasser einzelwirtschaftliche Anpassungsmog-
lichkeiten auf Nachfrageschwankungen dar.
Mit der Beurteilung der Reaktionen beider Ver-
kehrstriiger auf Nachfrageschwankungen riicke

die Elastizitit des Angebots in den Vorder-
grund. Entscheidend fiir die Frage nach der
Fshe der Elastizitit ist die jeweilige Ange-
botsstruktur von Eisenbahn und Binnenschiff-
fahrr. Geht man von einer einzelwirtschaftli-
chen Betrachtung liber zu einer Betrachtung
des Gesamtangebots des jeweiligen Verkehrs-
sektors, so mufl gesagt werden, daff die Vor-
teile der zentralen Lenkung des Tisenbahn-
angebots eine relativ elastischere Anpassung
in beiden Phasen erlauben. Das Angebot der
Binnenschiffahrt mufl aufgrund seiner Zersplit-
terung zumindest in der Phase des Konjunktur-

" abschwungs als relativ unelastisch angesehen

werden. Entscheidender Regulator des Ange-
bots im Abschwung ist die Stillegungs- bzw.
Auflegungskurve, die in Anlehnung an die
Untersuchung Sanmanns im Seeverkehr fiir den
Binnenschiffsmarkt dargestellt werden. Diese
fiir den Binnenschiffsmarkt mehr theoretische
Diskussion wird durch die Einbezichung des
teilweise unbkonomischen Verhaltens der Par-
tikuliere erginzt und dadurch wesentlich rea-
listischer.

Die vorliegenden Ergebnisse aus den Teilen I
und II dienen als Grundlage fiir die Untersu-
chungen in Teil III. Hier soll festgestellt wer-
den, welches Steuerungs- und Ordnungssystem
fir entsprechende Marktinderungen adiquat
ist. Damit ist schon gesagt, dafl weder starre
noch flexible Preise isoliert betrachtet, son-
dern nur im Zusammenhang mit speziellen
Steuerungssystemen beurteilt werden konnen.
Der Verfasser kommt zu diesem Ergebnis auf-
grund sehr detaillierter Untersuchungen der
beiden kontrdren Preisbildungssysteme, wobei
er sich jedoch in beiden Fillen auf den Binnen-
schiffahrtsmarke  beschrinkt, Beide Systeme
garantieren aber co ipso keine konjunkturell
funktionsfihigen Mirkte und bediirfen der
schon oben erwihnten staatlichen Eingriffe.
Bei der Betrachtung der vom Verfasser er-
lduterten Alternativ- bzw. Zusatzsteuersysteme
fille auf, daB die ecinzelnen Vorschlige, ei-
nen funktionsfihigen Markt zu schaffen, in
den preistheoretischen sowic ordnungs- und
wettbewerbspolitischen Diskussionen in gleicher
oder #hnlicher Form schon erbrtert wurden.
Es zeigt sich, dafl die bisher auf diesem Ge-
biet gewonnenen Erkenntnisse auch im Rah-
men der Betrachtung der durch Konjunktur-
schwankungen auftretenden Probleme von er-
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heblicher Relevanz sind. Bei der abschliefen-
den Analyse und Gegeniiberstellung beider Sy-
steme wurde festgestellt, dafl das System fle-
xibler Preise verbunden mit adiquaten an-
deren Steuerungsmafinahmen keineswegs funk-
tionslos ist und eine wesentlich bessere An-
passungsmoglichkeit an  konjunkturbedingte
Nachfrageschwankungen erlaubt.

Es ist dem Verfasser gelungen, ein mehr oder
weniger konkret abgegrenztes Mafinahmebiin-
del zu konzipieren, mit dessen Hilfe konjunk-
turell bedingten Nachfrageschwankungen sei-
tens der Anbieter begegnet werden kann. Bei
einer Beurteilung ist besonders die Schwierig-

keit zu beriicksichtigen, vor allem fiir den
Binnenschiffahrtsmarkt zu Ergebnissen all-
gemeiner Giiltigkeit zu kommen. Die Kom-
plexitit dicses Marktes einerseits und seine
Heterogenitit andererseits lassen einfach kei-
ne globalen Aussagen zu. Wenn in der vor-
liegenden Arbeit Globalaussagen™ gemacht
oder Teilaspekte erliutert werden, so sind
diesc mit entsprechenden Vorbehalten zu be-
urteilen. Welche Aussagekraft und welcher Er-
kenntniswert demnach den einzelnen Ergeb-
nissen beigemessen werden mufl, hingt je-
weils von dem Abstraktionsgrad und den ent-
sprechenden Primissen ab.

Dipl.-Volkswirt H. Lesmeister, Kéln





