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portgutes anfillt. Je nach der besonderen Absarzlage im Zielore kann ein Transportvor-
gang daher einmal als Kuppelproduktion, zum anderen als cinfache Produktion klas-
sifiziert werden. Ahnliche Probleme ergeben sich bei der Produkrion nur saisonal ver-
wendbarer Giiter oder ganz generell bei der nur zeitweisen Verwendung sonst unge-
nurzrer Kapazitiiten.

Sowohl gegen die Begriffsbestimmung durch Konvention als auch gegen die rein absatz-
abhéingige Form der Begriffsbestimmung lieGe sich nun freilich v. U. einwenden, sie
widerspreche der technischen Zwangsldufigheit in der gemeinsamen Erzeugung der Kup-
pelprodukre. Konvention und Absatz unterliegen niche einer technischen Zwangslinfig-
keir. Lolglich, so kénnte man argumentieren, kann aber auch von einer technischen
Zwangsliufigkeit der gemeinsamen Produktion nicht die Rede sein.

Das Argumenr hiilt jedoch einer kritischen Uberpriifung nicht stand. Es entspricht viei-
mehr einer Verwechslung der Begriffsmerkmale von Produkt und Produktionsprozef bei
der Bestimmung der Kuppelproduktion. Die Produkrmerkmale bezichen sich auf die
Frage, ob und unter welchen Bedingungen iiberhauprt eine Mchrzahl von Produkten vor-
liegt. Die Merkmale des Produkrionsprozesses umfassen die Frage, ob die Herstellung
dieser nach cigenen Kriterien definierten Giiter produktionstechnisch zwangsliufig zu-
sammen erfolgen muBl. Dieser Differenzicrung sollte man sich bei der Verwendung des
Begriffes Kuppelproduktion stets bewufe sein.

Welcher der hier vorgetragenen Abgrenzungsmdglichkeiten im konkreren Fall der Vor-
zug zu geben ist, wird sich in der Regel nur von der spezifischen Gegebenheit der realen
Sitwation und vom jeweiligen Zweck der Untersuchung her bestimmen lassen. Entschei-
dend kemmt es jedoch darauf an, die wie immer gewiihlie definitorische Bestimmung
klar kenntlich zu machen. Nur dann wird eine Fruchtbare Diskussion in Sachfragen még-
lich sein.
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Zu einigen niederlindischen Ansitzen der Theorie
der Verkehrsinfrastrukeur

Von Dipr~-Vorkswirt Hersert Bavm, Koy

L

Wirtschaftstheoretische und -politische Aspekte der Verkehrsinfrastruktur werden mic
wachsender Intensitit von der Verkehrswissenschaft aufgegriffen und diskutiert. 1966
wurde die literarische Basis durch das Buch »De infrastructuur van het vervoer« von
C. ]. Oort bereichert?). Es ist-dies nicht das erste und nicht das lerzte Mal, dafl Oort
hier als Protagonist auftritt. Seine Zustindigkeit wird unterstrichen durch ehrenvolle
Berufungen in internationale Gurachtergremien, durch vielbeachrete Ausfihrungen auf
dem Parkett verkehrswissenschaftlicher Tagungen. Die vorliegende Abhandlung — »une
des érudes des plus complites des problémes par les infrastructures de transport«?) —
will Beirrag sein zur Kernfrage der Infrastrukturpolitik: der »Bestimmung giiltiger
Kriterien fiir dic Politik und des Auffindens eines institutionellen Rahmens der Be-
schlufifassung, der die Erfiillung der Zielsetzungen der Politik ... so weit wie miglich
gewihrleistets ¥, Der Themenbogen des Werkes umspannt die Skonomischen Aspekte
preis- und investitionspolitischer Entscheidungen und die Deduktion eines zielkonformen
politisch-institutionellen Organisationsprinzips, wobei fiskalische Autonomie und Non-
affekration miteinander konkurrieren.

Der gegeniiber marginalpreispolitischen Empfehlungen in jiingster Zeit erhobene Vorwurf
der Kritiklosigkeir?) trifft mitr Sicherheit nicht das Buch von Oeort: Die Argumentation
erfolgt ohne Dogmatismus, die Probleme einer grenzkostenorientierten Infrastruktur-
politik werden gesehen, Stérvariablen und Hemmfaktoren in Rechnung gestellt; inso-
fern darf das Oortsche Konzept als »geliuterter Marginalismuse angesprochen werden.

Das Buch von Qort versteht sich als Inivial und Elemenr einer intensivierren Infra-
strukturforschung, die in den Niederlanden nach Oorts Ansicht noch unzureichend ent-
widkelt ist5), inzwischen dort aber exzellente Friichte getragen hat®). Auch fiir Deutsch-
fand scheinen weitere Forschungsbemnithungen auf diesem Gebier niitzlich; eine Plattform

1y Qort, C. J., De infrastructuur van het vervoer, Den Haag 1966.

2y Goergen, R., L'état des £tudes en matitre d’économie des transports intéricurs (chemins de fer, route,
navigation intfricure) au Denelux, in: Universitd degli swudi di Trieste, Raccolta delle lezioni, Trieste
1968, 5. 111.

3} Qort, C. J., De infrastructuur van her vervoer, a.2.0., 5.7, ;

4y Vgl. Aberie, G., Verkehrsinfrastruktur, Preispolitik vnd optimale Verkehrskoordination, in: Zeitschrift
fiir Verkehrswisscnschaft, 40. Ig. (1969}, S. 154, . )

8 Vel. Qore, C.J., De infrastructuur van her vervoer, in: Tijdschrift voor Vervoerswetenschap, 2. Jg.
(1966), S. 127/128. . N

6 Vgl. dazu das Gutachren Ruim DBaan. Meer wegen en doelmatiger wepgebruik door prijsmechanisch
rijden en parkeren (= Geschriflen van de Prof. Mr. B. . Teldersstichiing, Nr. 17), *s-Gravenhage
1968. Dies ist der Repore ciner Kommission unter dem Vorsitz von Qort, die dic Anwendungsméglich-
keir der Infrastrukeurtheoric avf den Stadiverkehr anzlysicrte.
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bilder dic Abhandlung von Qorr, die in niederlindischer Sprache vorliegt und somit
ledder nur einem begrenzren Leserkreis zuginglich ist. Line geraffte Wicdergabe der
Qortschen Gedanken und eine kritische Auscinandersetzung mit ihnen scheint daher ge-
rechtfertgt.

1.

Anwendungsrelevanz und Leistungsfihigkeir cines marktihnlichen Allekationsmechanis-
mus im Bereich der Verkehrsinfrastrukrur hiingen ab von der fasc schon philosophischen
Grundhaltung, die der Infrastrukeur-Essene entgegengebradie wird.

In der quasi-privaten Interpretation stelle die Orientierung der Preisabsatz- und Inve-
stitionspolitik an die Nachfrage nach Infrastrukturleistungen das privatwirtschaltliche
Element. Die quasi-Einschrinkung rithrt aus der Ziclsetzung des Infrastrukturvorhalters,
auf Gewinnmaximierung zu verzichten und Kostendeckung anzustreben. Dies impliziert
das institutionelle Organisationsprinzip der finanziellen Selbstindigkeit und Entfiskali-
sierung in Form cines gesonderren Infrastrukrurbudgers®).

Die Interpretation der Infrastrukrur als Kollektivgur schliefe eine Kostenanlastung
an die Benutzer niche aus, jedoch sind Preis- und Investitionspolitik nicht mehr auf die
Marktlage abgestimme. Preisentscheidungen dienen weniger der Koordination von Ange-
bor und Nachfrage als vielmehr raumordnerischen und verteilungspolirischen Absichten.
Entsprechend erfolgen Investitionsentscheidungen nicht mehr aufgrund objektbezogener
Kosten-Nutzen-Rechnungen, sondern werden im Rahmen des allgemeinen Haushalis im
Vergleich mit heterogenen, um die Prioritic konkurrierenden Staatsaufgaben geiroffen.
Dies bedingt cine Ausgabenfinanzierung aus dem Kollektivbudger®),

II1.

Der Preispolitik — von Qort zunichst in der allgemeinen Theorie des Skonomischen
Optimums aufgerissen — fille beil einem quasi-privat verstandenen Infrastrukmrangebor
die Aufgabe ciner marktihnlichen Regulierung der Infrastrukrurbenutzung zu, so dafl
dic disponiblen Kapazititen optimal genutzt werden. Die Héhe des Infrastrukrurbe-
nutzungspreises leitet sich aus der »marginalen Gleichgewichtsregel« her, die eine Preis-
stellung entsprechend den durch einen Infrastrukturbenutzer verursachten sozialen Mar-
ginalkosten postuliert?). Dieses Preisbildungsrezept wird von Qort a priori eingefiihre
— man vermiflt eine wohlfahristheoretische Absicherung, die Oort an anderer Stelle
gibr1v).

Bei nicht-ausgelasteter Infrasrrukturkapazicic setzen sich die sozialen Kesten zusammen
aus den Aufwendungen fiic Unterhalt und Abnutzung der Verkehrswege!!). Der Preis

) Vel. Core, C. [., De infrastructuur van hes vervoer, 1.2.0., S, 10/11.
%) Vgl Qore, C. J., De infrastzuctuur van het vervoer, a.

%) Vgl. Oore, €. ., De infrastructuur van her vervoer, a.
19 Vil Oore, C. J., Decreasing Costs as a Problem of Welfare Fconomics, Amsterdam 1958, 5. 1-48.

1) Zur Begriffsabgrenzung der sezialen Marginalkosten vgl. auch Qore, C. [, zen voor het gebruil
en; enkele theoretische discussiepunten, in: Economisch Institwur Tiiburg (Hrsg.), Het prijs-

o
B

mechanisme in het verkees?, Studietag 10, 9, 1968, §. 19,
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stellt sich dann in Hohe des Marginalansatzes dieser Kosten. Trifft die Nachfrage auf
Kapazititsrestriktionen, so ecweitern sich die sozialen Kosten um dic abgewilzten Bal-
lungskosten, das sind »Kosten, die der marginale Infrastrukrurbenutzer ... fir alle
anderen Wege-Benutzer in Form von Geschwindigkeitsverminderungen, zusitzlichen
Wartezeiten, vermehreer Unfallgefahr ete. verursacht«!?). Zur Abgelrung dieser abge-
wiilzten Ballungskosten erhht sich der Infrastrukrurpreis um einen Rentenaufschlag, der
als von der Nachfrageelastizitit determinierter Knappheitspreis Angebot und Nach-
frage in cine Gleichgewichislage verserzr.

Die cindeutige Begriffsbestimmung der sozialen Marginalkosten durch Oort enthriiftet
das Argument, dafl »durch eine Verwendung des Acrributes »soziale oder »volkswirt-
schaftlich« allein . .. das damit aufgeworfene Problem ciner operationalen Ausgestaltung
nicht geldst, sondern verschlelert«13) wird.

Das Preisbildungsmodell von Qort unterstelle die Existenz ciner starren Kapazitiits-
grenze, dic Qort im Bereich der Verkehrsinfrastrukrur fiir realistisch hiile!). Daraus
resulticren Marginalkosten (MK) — bestehend aus Berriebs- und Unterhaltsaufwendun-
gen —, die bis zur Kapazitdtsgrenze C konstanc verlaufen, danach einen Anstieg von
unendlich aufweisen'®). Bei nicht vollausgelasteter Kapazitit wied ein Preis in Hihe
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Abb. 1

12) Opre, C. J., De infrastructuur van het vervoer, n.a.O.,’S.JS. Lo

13) Aberle, G., Veckehrsinfraserukeur, Preispolitik und optimale Verkchrskoordination, 2.2.0,, §. 157,

1y Vel Oert, C. J., De infrastructuur van her vervoer, a.a.0., 5. 114, 5 : :

1% Rhnlich Knieper, K. E., Weubewerbsverzerrungen in d 'lVCIkChI‘SerlidIJR bei finanzicller Ligen
digkeit der Infrastrukrur — Probleme und Miglidikeiten ihrer Lésung — (= Beirriige avs dem Institut
fiir Verkehrswissensshalt an der Universitit Miinster, Heft 43), Gotingen 1966, 8. 30. o
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der Marginalkosten erhoben, bei ausgelastetem Leistungspotential tritt zu den Marginal-
kosten ein reines Entgelr r als Preiskompenente®) (siehe S. 43).

Die von Qort verwendete analytische Darstellung weicht ab von den im angelsichsi-
schen Raum benurzten Erklirungsmedellen??), in denen zwischen marginalen privaten
und marginalen sczialen Kosten unterschieden wird. Die marginalen privaten Kosten
serzen sich zusammen aus den vormn einzelnen Verkehrsteilnchmer zu zahlenden Ab-
nutzungs- und Unterhaltskosten der Verkehrswege, aus den Zeitkosten der am Verkehr
teilnchmenden Personen, aus den Verlusten des verspiteten Lintreffens mitgefiihrrer
Giiter und aus den Betriebskosten des jeweiligen Verkehrsmitrels. Iis versteht sich, dafl
je mach Verkchrsmittel und -triiger ein alternierendes Kostenelement dominiert. Eine
derare interpretierte marginale private Kostenfunktion (MPK) weist in Funktionalitir
zum Verkchrsaufkommeo einen progressiven Ansticg auf. Die marginalen sozialen
Kosten (MSK) bestehen aus den auf die iibrigen Verkehrsteilnehmer abgewiilzeen Bal-
lungskosten eines marginalen Infrastrukturbenutzers, die sich aus den gleichen Kompo-
nenten wic die marginalen privaten Kosten zusammenscrzen. Diese Kurve verliuft
oberhalb der privaten Marginalkosten progressiv ansteigend.

MSK, MPK,p
MSK
MPK

|

| | N
|
| ] Verkehrsvolumen
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Abb.2

19y vgl. Qort, C. J., De infrastruceuur van het vervoer, a.a.0., S. 114 (Figuar 1).

1) Vgl. 2. D) Foster, C. D., The Transport Problem, London and Glasgow 1963, S, 213; Beesley, M. E.,
Tedinical Possibility of Special Taxation in Relation to Congestion Caused by Private Users, in:
Deuxitme symposium international sur la théorie ct la pratique dans 1'dconomie des transports, hrsg.
von der Conférence Europlenne des Ministres des Transports, n. O, 1968, $. 392 (Diagram 1).

Der formale Apparat wurde dorc urspriinglich im Zuwsammeshang ciner preisorientierten Lenkung des
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Die Ubernachfrage nach Infrastrukturvorhaltungen entstehr dadurch, dafi die einzelnen
Benutzer ihre Nachfrage an den marginalen privaten Kosten orientieren und die von
ihnen verursachten marginalen sozialen Kosten nicht in ihren Entscheidungskalkiil ein-
Lezichen. Aufgabe ciner optimalallokativen Preispolitik ist es, dem individuellen Infra-
strukturnachirager diese abgew#lzren Ballungskosten monetir ins Bewulltsein zu riicken,
also einen Infrastrukrurpreis in Héhe der marginalen Sozialkosten zu erheben, wodurch
sich die Nachfrage von A aufl B reduziert.

Oort hile jedoch fiir die prakeische Preisfindung die Anlastung cines Rentenzuschlags
bei einem Basispreis in Hohe der marginalen Abnutzungs- und Unterhaltskosten der
Infrastruktur fir zweckmiifliger, da »in der Praxis ... die Bestimmung vor allem der
Ballungskosten besonders schwierig und mit Unsicherheiten behafter (ist), insbesondere
weil hierbei die Bewertung von Zeitverlusten cine dominierende Rolle spiclt«8).

Das Argument Oorts verdient sicherlich Beachtung, obwohl beziiglich der Zeitkosten
inzwischen betriichtliche Forschungsfortschritte erzielt wurden, sowohl was den geld-
werten Ansatz einer Zeiteinheir®) als auch die dkonomertrische Bestimmung der Zeit-
verluste als Funktion des Ballungsgrades durch speed-flow- und speed-cost-relations??)
anbelangt. Hinsichtlich weiterer Komponenten der marginalen sozialen Kosten — indu-
zierte Unfille, Lirmbeldstigung, Luftverschmutzung, environmental disbenefits — herrscht
z. T. noch Unklarheit {iber das funktionale Beeinflussungsverhiltnis und Skepsis gegen-
iiber einer Quantifizierungsméglichkeit. Dieser unbefriedigende Erkenntnisstand verleitet
konsequent zu der Frage, ob die im englischen Schrifttum und spiter auch von Oort?!)
bevorzugte Kurvenform der marginalen sozialen Kosten die Kostenentwicklung im
Ballungsverkehr angemessen reprisentiert: insbesondere wird vom Verfasser die unter-
stellte Stetigkeit der Kostenfunktion angezweifelt. Kenner der Materie — und gleichzeirig
Berroffene — wie R. J. Smeed, J. M. Thomson und M. E. Beesley hielten diesen Ein-
wand in Diskussionen mit dem Verfasser fiir unbegriindet; es lassen sich jedoch Argu-
mente fiir die Vermutung anfithren, dafl die marginale soziale Kostenkurve cine oder
sogar mehrere Unstetigkeitsstellen aufweist dadurch, daf die Kurve bel gewissen kriti-
schen Ballungsgraden »springts, dafl von cinem bestimmien Verkehrsaufkommen an die
Ballungskosten sich rudkartig auf einem hoheren Niveau bewegen. Der Kostenbeitrag des
Grenz-Infrastrukturbenutzers, der durch seine Verkehrsteilnahme den kritischen Bal-
lungsgrad realisiert, ist dann mathematisch nicht mehr definiert.

Scraflenverkehrs in Dallungsgebicten entwidkelr; er kann jedoch auch allgemein auf die Verkehrsinfra-
struktur transponicrt werden, wenn die Kostenentwidilungen z. B. bei Verkehrsstauungen im Straflen-
fernverkehr oder bei Agglomerationen von Dinnenschiffen auf Wasserwegen betradizet werden. Qorr
gestehe die Maglichkeit einer analogen Anwendung zu.

18) Qort, C. f., De infrastructuur van her vervoer, 2.2.0,, S. 119,

1) Vgl dazu Qors, C. J., The Evaluation of Travelling Time, in: Journal of Transport Economics and
Policy, Vol. 3 (1969), S.279 {f.; Kentner, W., Cost — Benefic — Analyse. Grundiagen, Moglichkeiten
ond Grenzen (= Berichte des Deutschen Industricinstiues, 3. Jp., Nr.10), 1969, S.39-41; Nelson,
J. R., The Valuc of Travel Time, in: Chase, §. B. (Ed.), Problems in Public Expenditure Analysis,
Washington D. C. 1968, S. 7§—126.

20y Vgl. z. B. Road Rescarch Laboratory (Ed), Rescarch on Read Traffie, London 1965, S.113-116;
Thomson, J. M., Speeds and Flows of Traffic in Central London, 2. Speed-Flow Relations, in: Traffic
Engineering and Conrral, Vol. 8, No. 12 (1967), S. 721-725.

=1y Vgl. Qorr, C. /., Criteria for Investment in the Infrastructure of Inland Transpors, in: Deuxi¢me
symposiom international sur la théoric et la pratique dans I'dconomic des transporss, hrsg. von der
Conférence Européenne des Ministres des Transports, 0. O, 1968, §.73 (Graph 1); Oort, C. J., Prijzen
voor het gebruik van de wegen; enkele theorctisdie discussicpunten, 2.2.0., 5. 12 (Grafick 1, Grafick 2).
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Einige Beispicle aus dem individuellen Straflenverkehr in Ballungsgebieten sollen diese
These stiitzen: Der letzte, sich in ecine Aurokolonne einreihende Pkw verhindert, dafl
der sich anschlicRende dffentliche Nahverkehrsbus noch die Griin-Phase der Ampelschal-
tung erreicht. Der Fahrrhyrhmus des Busses wird gestiirt, er wird zum Talten gezwun-
gen, womit Zeitveriuste der Fahrgiste verbunden sind; durch das erforderliche neuer-
liche Anfahren entstehen hithere Bus-Betriebskosten. Zudem hat sich inzwischen hinter
dem Bus eine neue Kolonne formierr, die wegen Verzigerungen durch Haltemandver
des Busses an Stationen cbenfalls die nichste Ampel erst bei Rot errcicht usw. Durch den
ursiichlichen, hinzukommenden Verkehrsteilnehmer ergibt sich somit eine Konvergenz
der Ballungskosten auf ein hoheres Niveau. Oder: in einer Wohngegend wird die
visuelle Stérung durch die Massierung von abgestellten Fahrzeugen zwar empfunden,
hile sich aber in Grenzen. Bei Zunahme der geparkten Fahrzeuge trite irgendwann der
Zeitpunke ein, daff die Fahrzeugballung im Hinblick auf angemessene Umweltverhile-
nisse unertriiglich wird. Der Infrastrukrurbenutzer, der durch seine Tahrzeugabstellung
den Toleranzwert der Ertriiglichkeit iiberschreiter, lifie also die environmental disbene-
fits schlagartig steigen.

Der Verfasser plidiert daher fiir die Verwendung ciner sprunghaft steigenden margina-
len Ballungskostenkurve in analytischen Infrastrukturmarkes-Modellen. Fine solche
Kostenentwidilung ist im Zusammenhang mit Ballungserscheinungen nicht neu: zu den-
ken ist an die moderne finanzwissenschaftliche Interpretation des Brechrschen Geserzes®2)
von der »parallelen Progression zwischen Stantsausgahen und Bevilkerungsmassierunge,
nach der »das Wachstum der Bevdlkerung tber cinen bestimmten kritischen Punke hin-

2} Vil Bredit, A., Internationaler Vergleidh der Gffentlichen Ausgaben, in: Grundiragen der internario-
nalen ]’ol:tlk_. Yorwriige des Carnegie-Lehrstubls fiir AuBenpolitik und Geschichte an der Deutschen
[Hochschule fiir Policik, Heft 2, Leipzizg und Derlin 1932,
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aus ... in der Gemeinde zu ruckartigem, iiberpreportionalem Ansteigen der éffentlichen
Ausgaben«®) fiihre.

Die Konsequenz der Verwendung einer unstetigen marginalen Kostenkurve besteht im
moglicherweise erforderlichen Verzicht auf eine modellgraphische Ermittlung des opti-
malen Infrastrukrurpreises, niimlich dann, wenn die Nachfragekurve durch eine Sprung-
stelle der Kostenkurve verliuft21),

Durdh Ausklammerung der hier angerissenen Problematik der marginalen sozialen
Kosten glaubt Qore sein Preisbildungsmodell operationaler zu gesralten2?). Gegen die
Vermutung der Prakrikabilitit bestehen insofern Bedenken, als dic Crux ecines jeden
Marktmodells — auch bei Cort — mit RegelmiRigkeit die Quantifizierung der Mach-
fragekurve ist. Zur Frage von Lage und Gestalt der Nachfragefunktion fiir Infrastruk-
turleistungen Huflert Qort sich nicht. An anderer Stelle deduziert er fiir dic Nachfrage
nach Stralleninfrastruktur in Ballungsriumen zumindest fiir den sezialen und Ein-
kaufsverkehr eine gewisse Llastizitdt®™); cine solche Aussage ist jedoch weit von
ciner empirisch-realistischen Bestimmung der Preisabsatzfunktion entfernt. Das Aus-
maR der Quantifizierungsschwierigkeiten wird in ciner Studie von Thomson deutlich,
der fiir Central London Indikatoren der Wachfrageelastizitit im Individualverkehr
zu ermitteln versucht??). Da hierfiir bisher keine an der ratsichlichen Strafleninan-
spruchnahme ausgerichteten Infrastrukturpreise existieren, miissen dic Variablen des
Elastizititskoeffizienten simuliert werden — cin mutiges, wenn auch problematisches
Verfahren. Ganz dhnlich stellen sich Analyse-Schwierigkeiten bei der Reaktionsquanti-
fizierung auf preispolitische Aktionen fiir andere Infrastrukcurvorhaltungen. Die Mog-
lichkeiten eciner numerischen Bestimmung des Nachfrageverhaltens sdieinen insgesamt
recht zweifelhaft28), Damit gile auch das von Qort propagicrte Modell — in dem die
Kennnis der Nachfragefunkrtion essenticller Bestandreil ist — als wenig operational; fiir
die prakrische Preisfindung weist es gegeniiber dem Verfahren auf Basis marginaler
Sozialkosten keine nadihaltigen Vorteile auf. Daraus sollte eine Konsequenz gezogen
werden: Fiir die Bestimmung des Infrascrukturpreises verzichter man auf das Opuimal-
kriterium — Preis gleich wie auch immer definierte Marginalkosten — und bedient sich
des intuitiv vortastenden und kerrigierenden Verfahrens des »trial and error«, wobei
als Orienticrungshilfe fiir den ersten Preis-Grift der optimaltheoretische Infrastrukrur-
preis herangezogen werden kann®?).

Zutreffend scheine die Bemerkung von Wolfson: »Es ist natiirlich nicht gesage, dafl der
Marginalismus das letzte Wort bei der Preisfestlegung haben soll; dies wiire ein Uko-

) flansmeyer, K. H., Der Weg zum Wohlfahrtsstaar. Wandlungen der Staatscitigkeic im Spicgel der
Finanzpolitik unseres Jahrhunderts, Frankfurt a. M. 1957, 5.75.

24y Erste Folgerungen aus unstetigen Markefunktionen wurden im Anschlufi an die Diskussion gelnidkter
Preisabsatzfunktionen im Rahmen der Oligopoltheorie gezogen, vgl. Stigler, G. J., The Kinky Oligo-
{)91); Igcr:mr.d Curve and Rigid Prices, in: The Journal of Dolitical Economy, Vol. 55 (1947), S, 432
bis 449,

23) Ygl. Qort, C. J., De infrascructuur van het vervoer, 2.2,0., S. 119120, T

28) Vgl. Oert, C. J., Prijzen voor het gebruik van de wegen; enkele theoretische discussiepunten, 2.2.0.,
S.18.

=1y Vgl. Thomson, J. M., An Evaluation of Two Proposals for Traffic Restraint in Ceneral London, in:
Journal of the Royal Statistical Sociery, Series A, Parc 3, 1967, §.339-349.

%) Yl Baum, H., Das Problem der Nachfrageelascizitic auf Giiteeverkehrsmirkeen, in: Zeischrift fiir
Verkchrswissenschaft, 40. Jg. (1969), 5. 130-132.

) Vel Roth, G, ], Paying for Roads. The Economics of Traffic Congestior, Harmondsworth 1967, 5. 41.
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nomismus. Er hat das serste Worte bei der Bestimmung einer Grundlage fiic die Preis-
stellung« 39) — nicht mehr und niche weniger.

Vielfach wird start eines marginalen Preisbildungsrezepts eine integrale Vollkosten-
deckung gefordert, dic cine Preisstellung in Hohe der rtotalen Produktionskosten pro
Produkteinheit anstrebr. Eine integralistische Preispolitik wird von Oort abgelehnt31),
da sie lediglich den break-even-point signalisiert und nicht zum finanzietlen Gleich-
gewicht fiihrr. Die Problematik der Aufschliisselung der Gemeinkosten und der Wahl
des Abschreibungsmodus trice hinzu?2). Entscheidend fiir die Ablehnung ist jedoch die
mangelnde TFihigkeir cines gesamikostenorientierten Preises, die TFaktorenallokation
optimal zu gestalten: es kommr hier lediglich eine Anlastung der ratsichlichen Durch-
schnittskosten zustande, das Bestchen von Uber- bzw. Unterkapazititen finder keinen
Niederschlag in der Preisstellung.

Anwendungsschwierigkeiten ciner optimalen Preispolitik ergeben sich nach Oor? bei einer
temporalen, lokalen und fahrzeughkategorialen Differenzierung der Infrastrukrurpreise
entsprechend den vom Infrastruktur-Nachfrager verursachten Marginalkosten3). Er-
ginzend ist hier der vom Smeed-Panel aufgestellie Bedingungen-Karalog zu erwihnen,
den ein Preissystem fiir die Strafleninfrastruktur erfiillen sollte?f).

Komplikationen entstchen dariiberhinaus durch erforderlich werdende Preisbelastungen
der NutznieRer der Nichtverkehrsfunktionen, die die Verkehrsinfrastrulrur erfiilly, z. B,
die Wohnfunktion, die Verschinerung der Umwelr. Insgesamt schiiefie Qore, dall durch
die Inanspruchnahme der Nicheverkehrsfunktionen dic Marginalkosten nicht erhéht
werden und somic sder theoretisch optimale Preis fir dic Infrastrukturbenutzung aus
Nichtverkehrsfunktionen im allgemeinen null ist«3%),

v,

Die Preispolitik fiir Infrastrukturleistungen ist kurzfristig angelegt und bcstimmt' _dren
optimalen Preis und das optimale Leistungsangebot bei einem gegebenen Kapazitits-
volumen. Die Investitionspolitik wirke langfristig und entscheidet iiber die optimale
Dimensionicrung der Kapazitir. Preis- und Investitionspolitik sind integraler Bestand-
teil der Infrastrukeurpolitik: Die Hohe des Infrastrukturpreises hingt ab von der zur
Verfiigung stchenden Infrastrukrurkapazitie; andererseirs wird das I vcstitlonsw%umc‘n
bestimme von der Preispolitik, da die crzielbaren Preise als Ertragskomponente in die
Rencabilititsrechnung eingehen "),

Eine Kapazitirserweiterung wird dann durchgefiihre, »wenn die marginalen K(‘lp.‘l'(:lt:"lts—
einnahmen grofler sind als die marginalen Kapazitituskosten«). Die pagatorischen

) Wolfson, D. J., Het verkeer in de binnenstad: een oplosbaar probleem, in: De Cconomist, 112. Jg.
(1964), S. 657.

31) Vgl, Qort, C. J., De infrastructuur van het vervoer, a.2.0,, S. 111113, -

%) vgl. Oort, C. ., Prijsdifferentiatic en kostentoerckening in het vervoerwezen, in: Verkeer, 5. Jg.
(1964), 5.27-31,

33 Vgl Qorr, C. J., De infrastructuur van het vervoer, a.a.0., S. 39/40. waE i

34 Vgl Ministry o] Transport, Read Pricing: The Economic and Technical Possibilitics, London 1964,
S. 7/8.

35} Qort, C. J., De infrastructuur van het vervoer, 2.2.0., S. 41,

) vpl. Qort, C. J., De infrastructuur van het vervoer, 21.2.0., S. 18.

M Qort, C. J., De infrastructuur van het vervoer, 2,2.0., S, 21.
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Reihen nehmen Bezug auf die gesamte Lebensdauer des Investitionsobjekres, sind also
aufsummierte und abdiskontierte Strime. Die Opuimalkapazitie ist dort erreichet, wo die
durchschnittlichen Kapazititseinnahmen den marginalen Kapazititskosten gleich sind %8).

Kapazititskosten und -einnahmen bezichen sich auf das Kapazititsvolumen, nicht auf
die periodengebundene, kurzfristige Ausbringung. Die marginalen Kapazititskosten
geben an, wie Beschaffungs- und Erstellungskosten der Infrastruktur bei ciner Kapa-
zititsverinderung um cine infinitesimale Einheit variieren; ihr graphisches Bild ent-
spricht bei traditionellem Gesamtkostenverlauf einer abgeflachten U-Form3%),

Es wire verfehlt, marginale Produktions- und Kapazititskosten zusammen als lang-
fristige Marginalkosten, die »in der Wohlfahrisékonomie nidic definiers und fiir das
Problem der optimalen Preisbildung auch nicht von Belang«®) sind, zu interpretieren.
Eine additive Zusammenfassung von marginalen Produkrions- und Kapazitdtskosten ist
wegen der unterschiedlichen Dimensionen beider Kostenkategorien unzuliissig ).

Die durchschnittlichen Kapazititseinnahmen sind die aufsummierten und abdiskontier-
ten reinen Entgelte, umgelege auf cine Kapazititseinheit. Bei funkdionsfzhigem Wert-
bewerb bleiben die Entgelteinnahmen pre Kapazitirsstiick konstant; die Kurve der
durchschnittlichen Kapazititseinnahmen (R) bilder eine Parallele zur Kapazititsvolu-
men-Achse. Sie sind gleich den marginalen Kapazititscinnahmen, die die zusitzlichen
Entgelteinnahmen bei infinitesimaler Variation des Kapazititsvolumens ausdriidcen 12).

A Kapazitdtskosten R
Abb. 4
MK
| e . — . ———— —_R
I
I
!
| Kapazitdtsvolumen
| ~
Koptimal

38) Vgl. Oore, C. ], De infrastructuur van her vervoer, a.2.0,, §. 121,

38) Vgl. Oort, C. [., D¢ infrastructuur van het vervoer, 2.2.0., §. 120 f. .

10) Oorr, C. ., Prijzen voor her pebruik van de wegen; enkele theoretische diseussicpunten, 2.2.0.,, S.9;
vel. auch Oort, C. J., De marginale kosten op korte en op lange termijn, in: De Economist, 112. Jg.
(1964), S.826. Zur Kritik des Konzepts der langfristigen Grenzkosten vgl. Aberle, G., Verkehrsinfra-
strukrur, Preispolitik und optimale Verkehrskoordination, a.2.0., S. 157/158.

41y Vgl. Qori, C. J., De nfrastructuur van het vervoer, 2.2.0., 5. 120,

$2) Vgl dazu Qort, C. J., De infrastructour van het vervoer, a.2.0., §, 121 (Figuur 4).
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Preis- und Investitionskrirerien im Zusammenwirken gewihrleisten, daf der Infraseruk-
rurapparat in finanzieller Ausgewogenheir vorgehalten werden kann: Die Betriebs- und
Unrerhaleskosten werden aus der Preiskomponente, die den marginalen Produkrions-
kosten entsprichr, abgededkr; die Kosten der Kapazititserweiterung werden aus den
reinen Entgelten finanzierr. Abweichungen von ciner derartigen finanziellen Gleichge-
wichtslage entstehen zum einen infolge praktischer Schwierigkeiten einer exakten Schiit-
zung der Zahlungsstréme, die die Substitutionsneigungen zwischen den Verkehrstcigern
und den modal split auf die cinzelnen Verkehrsmittel zu beriidksichtigen hat. Gravie-
render wirkt der Umstand, dafi im Infrastrukturbereich durchweg keine linearen Kapa-
zititskostenverliufe vorliegen. Fine proportionale Abhiingigkeit von Gesamtkosten und
Kapazititsvolumen, dic mit Notwendigkeit im Koordinatenursprung beginnen mufl,
hat die Idencitic von marginalen und durchschnittlichen Kapazititskosten — beide
Kostenverliufe sind konstant — zur Folge (MK = DK). Line Preispolitik, die eine
Gleichheit von marginalen Kapazitirskosten und durchschnittlichen Kapazititseinnah-
men anstrebt, decke dann die Kosten pro Kapazititseinheit.

A Kapazitdtskosten, R

R=MK:=DK

Kapazitatsvolumen
e Y

Abb. 5

Tarsichlich sind fir den Infrastrukrursckror degressiv-steigende Kapazititskostenver-
liufe charakreristisch, die zu sinkenden durchschnirtlichen Kapazititskosten fiihren, die
durchweg grofler sind als die marginalen Kapazititskosten ).

Dic Degressionswirkung wiire hierbei an die Voraussetzung cines hinreichenden Werr-
bewerbsgrades auf dem Bodenmarke zu binden; ist diese Priimisse niche erfiille, so sind
Bodenpreissteigerungen im Prozeff der Landbeschaffung zu erwarten, die die Degression
bei den Erstellungskosten absorbieren.

) Vgl. Oert, C. 7, De infrastructuur van her vervoer, 2.a.0,, §.22.
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Da bei einer optimalen Investitionspolitik die durchschnittlichen Kapazititseinnahmen
den marginalen Kapazititskosten gleich sind, entsteht bei ciner solchen Preisstrategic
ein finanzielles Defizit in Hohe des Kostenunrerschiedes von Durchscdhnitis- und M:lr};i-
nalkosten mulripliziert mit dem entsprechenden Kapazititsvolumen. Line Modellgraphik
hat das folgende Ausschen.

Kapazitatskosten,

Defizit K

MK Kapazitatsvolumen

o
—

Abb.6

Es muf ausdriicklich unterstrichen werden, dafl das Defizit aus divergierenden Kapazi-
titskosten resultiert und nicht, wic oft unterstellt, aus abweichenden marginalen und
durchschnittlichen Produktionskosten 14).

Degressiv-steigende Kapazitirskoseen folgen aus den im Infrastrukturbereich wirkenden
internal economics of large scale production, dic dic Lincarhomogenitit der Produk-
tionsfunktion autheben ¢5),

Daneben ist im Bereich der Verkehrsinfrastruktur dic Existenz von Quantenfaktoren
und damit Unreilbarkeiten der Produktionsfaktoren evident ). Dies fithrt zu Stirungen
des finanziellen Gleichgewichts in den [Gillen, wo aus produktionstechnischen Griinden
die Kapazitit im Vergleich zum Verkehrsaufkommen zu grof dimensioniert ist. Bej
nichrausgelastetem Leistungspotential wird der Rentenaufschlag nuoll, der Tnfrastrukeuc-
preis stellt sich in Hhe der Unterhalts- und Betriebskosten; die Kosten der Kapazitits-
erwciterungen werden vom Marke nicht abgegolten¥7). Dieses Defizic wird von Oort

3% So z. B. Knicper, K. E, Weubcwerbsverzerrungen in der VerkehriwirusdhaR bei finanzieller Tigenstin-
digkeit der Tafrastrukeer, 2.a.0., S. 28,

4% Vgl Oorr, C. J., Dezreasing Costs 25 a Problem of Welfare Lconoinics, a.a.0., 8. 111-118.

19y el dberle, G., Verkchrsiafrastrukiar, Prefspolitik und optimale Verkehrskoordination, 1.2.0., S. 154,

41y Vgl Oore, C. /., De infrastructuur van het vervoer, a.2.0., §.23.
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als »fundamental« cingestuft: es gehe hierbei nicht um das rarsichliche Defizit, das durch
unzureichende Projektierung und Schiitzung der Markevariablen entsteht, sondern das
aus der der Verkehrsinfrastruktur immanenten Kosrenstrukrur und den produktions-
technischen Gegebenheiten resultierr. Das fundamentale Defizic ist nun »das zentrale
theoretische Problem fiir die Wirtschaftspolitik im quasi-privaten Sekror«49),

Im Falle cines fundamentalen Defizits versage die bisherige Investitionsregel. Ein modi-
fiziertes Kriterium bilder die »sozialokonomische Rentabilitite, die auf cinem Vergleich
von geschidtzrem Defizit und zu erwartenden Konsumentenrenten beruht. Die Investition
ist vertretbar, wenn die Konsumentenrenten grifler sind als das Defizit. Dieses Kriterium
berlicksichtigt neben Geldeinnahmen, die die einzige Komponente der privarwirtschaft-
lichen Rentabiliric bilden, zusitzlich den Konsumenteniiberschuf} 4?),

Die Operationalitir dieses Kriteriums hilt Oort fiir umstritten: Die praktische Berech-
nung der Konsumentenrenten — verstanden als »die in Geld ausgedriickte Wertschiit-
zung, die die Nachfrager fiir das Produkt hegen, minus dem Betrag, den sie atsichlich
fiir das Gut bezahlen« ) — séheint nahezu unmiglich.

Ein Indikator fiir die Existenz von Konsumentenrenten ist die Tatsache, daffi Nachfrager
bereit sind, fiir das Abnahmerecht gewisser Produkte zum herrschenden Marktpreis einen
bestimmten Betrag zu zahlen, so z. B. die festen Ansiitze beim Bezug von Gas, Elektri-
zitir, Wasser und bei der Installation eines Telefons. Im Verkehrssekror kann die vom
Ausmall der Strafleninanspruchnahme unabhingige Kraftfahrzeugsteuer als ein solcher
fester Ansatz interpretiert werden ). Die auf diese Weise undifferenzierte und pauschale
Monetisierung der Konsumentenrente ist jedoch mit Sicherheic nichr die Losung des
Quantifizierungsproblems. Fiir Oort »scheine der Schlefl gerechtfertipr, daf die Kon-
sumentenrente oder die sozialtkonomische Rentabilitit als Hilfsmittel fiir Investitions-
entscheidungen mehr Probleme hervorruft als sie 18s5t«32),

Qore plidiert daher fiic dic Beibehaltung des urspriinglichen Einnahmen-Xosten-Krite-
riums, auch im Hinblick darauf, daff das Ausmafl der Kostendegression gering und so-
mit das Defizit nichr allzu schwerwiegend ist. Er beruft sich hier auf empirische Studien
in Frankreich, die ermitteln, daf die Konstruktionskosten eciner breiten Strafle relativ
geringer sind als die einer engen Strafle, der Degressionseffekr jedoch nicht bedeutend
ist. Ein analoges Resultar ergibe sich bei der Eisenbahn, wenn Erweiterungsinvestitionen
Gber eine bestimmte Minimalkapazivit hinaus durchgefiihre werden3). Die These der
Bedeutungslosigkeir des Defizits ist von grofler Tragweite: sie entkrifter cin wesentliches
und bislang durchschlagendes Argument der Anti-Marginalisten®). Inwieweit die
SchluBfolgerungen Oorts gerechefertigr sind, ist eine Frage der Interpretation; es scheint,
daf Oort die Toleranzen fiir einen als defizitinduzierend anzusprechenden Degressions-
effckr sehr weit stecke: Berechnungen fiir Auto-Ausfallstraflen in Paris z. B. ermitteln
fiir eine 2 X 4spurige Fahrbahn Baukosten in Hohe von 40 Mio. NIYKm, fiir cine

M Oort, C. J.,-De infrastructuur van het vervoer, a.a.0., 5. 23,

@) Vel. Oort, C. J., De infrastructuur van her vervoer, a.2.0., S. 30731,

3 Qort, C. J., De infrastructuur van het vervoer, 2.2.0., 5. 31.

51y Vel. Oor, C J., De infrastructuur van her vervoer, a.2.0., 5.31,

3% Oort, C. ], De Toleistetcrun: van Be vervoer, a.a.0., 5. 34.

33) Vgl. Qorz, C. J., De infrastructuur van het vervoer, :.:10 S.51.

3 Vel dazu Aber[e G., Verkehrsinfrastroktur, Preispolitik und optimale Verkehrskoordiration, a.2.0.,
§. 155,
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2 X 2spurige Fahrbahn Kosten in Hohe von 27 Mie. NF/Km33), Diese Kalkulation
kann ebenso gut die Vermurtung betriichtlicher, steigender Ertragszuwiichse nahelegen.
Fiir die Finanzierung des dennoch verbleibenden Defizits infolge von Degressionserschei-
nungen und suboptimaler Kapazititsauslastung kommen die Alternativen finanzicller
Selbstindigkeit und der Abgeltung aus éffentlichen Mitteln in Berracht, wobei niche ge-
sagt wird, welche Steuerkategorien hierfiir herangezogen werden sollent),

V.

Als institutioneller Rahmen, in dem Verkehrsinfrastrukrurpolitik betrieben wird, bieten
sich die Organisationsprinzipien finanzieller Selbstindigkeit oder dic Integration der
Verkehrsinfrastruktur in die allgemeine Staatspolitik an, Oort hiilt das Votum fiir ein
System fiir das »cigentliche Problem der Infrastrukrur«57), wobei er sich dem Vorwurf
der Uberbetonung dieses Aspekts ausserzi), Oort plidiert fiir die Entfiskalisic-
rung der Verkechrsinfrastruktur und fiir die Errichtung autonomer Infrastrukrur-
Institutionen %), die sich aus simtlichen Nachfragern nach Infrastrukrurleistungen — die
ihre Repriisentanten delegieren — konstituieren. Die Wahl Oorts hat eine Anzahl von
Griinden%9):

Die Infrastrukturbenutzer sind finanziell voll verantwortlich: hierdurdh wird eine
Automatik der Willensbildung wirksam, die ungerechifertigre infrastrukrurrelevante
Entscheidungen verhindert.

Die erhobenen Infrastrukturpreise wachsen einem Investitionsfonds zu, wodurch
Widerstinde gegen die Zahlungsverpflichtung abgebaur werden, finanzpsychologisch also
eine giinstige und effizienzsteigernde Wirkung erziele wird.

Die Investitionspolitik wird isoliert von den Zufilligkeizen der jeweiligen finan-
ziellen Haushalessituation.

Die finanzielle Selbstindigkeir bildet eine gecignete Kompensationstechnik von ent-
richteren Ballungsabgaben und erlittenen Ballungskosten. Eine Abgeltung der Kosten in
Form von Auszahlungen, die aus den Einzahlungen der Kostenverursacher bestritten
werden, scheint kaum praktikabel. Stattdessen werden bei cinem autonomen Organisa-
tionsprinzip Kapazititserweiterungen vorgenommen, die fiir die Zukunft verbesserte
Verkehrsverhiltnisse garantieren.

5%) Vgl Kricper, K. E., Weubcwcrb“crzcrrungtn in der Verkehrswireschaft bei finanzieller Eigenscindig-
keit der Infr:suuktur 2.2.0., 2

3y Vel dazu die Ausfihrungen [In ergJ der gezeige hat, dafl unter wohlfahrtsikonomischen Gesichis-
punkten eine neutrale Kopf:ler.cr zur Dcﬁzl\:\hd('d(ln}, angemessen 29 sein scheine; vgl. florelling, 11,
The General Welfare in Relation to Problems of Taxation and of Railway Ulility Rates, in: Eeonome-
trica, Vol. 6 (1938), wiedcrabgedruder in: Readings in the Ec onomms of Taxartion, London 1959, S, 149 {,

37 Oarr C. J., Dc infrastruetsur van her vervoer, 2.2.0., 5. 7.

58) Vel. R:'-‘ { /I Boekbespreking zu Oore, C. J., De mfnstru.l sur van het vervoer, Den Haag 1966, in:
Tijdschrift voor Vervoerswetenschap, 2. _Ig (1966‘ S, l6?f16? Rkl sdilicBe sich der Ansidit Fosters an;
» ,.. it is more important to decide what to do than to bother abour the institutional framework
within it is doncs, vgl. Foster, C. D., The Transporc Problem, 1.a.0.,

59) Vgl dazu dic \’orsdhpc von ‘Wil e, R, Avf demt Wege zu ciner neuen Nahverkehrskonzeption, in:
Intcrnationales Verkehrswesen, 21. Jg. (1969). S. 47; Aberle, G., Vom Rapport Allais zum Wegekosten-
beriche des Dundesverkehrsministeriems — Zwischenbilanz oder Schlufibilanz? (= Sdhriftenrethe Nr, 3
des Verbandes der Auromebilindustrie ¢. V.), Frankfurt a. M. 1969, 5. 39/40,

80y Vgl, Oort, C. ., De infrastructuur van het vervoer, a.a.0., 5. 60-61.
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Einwinde gegen eine finanziclle Selbstiindigkeit hile Qore fiir unbegriindett):

— Der Gefahr cines Zuriickbleibens der ratsiichlichen Investitionen hinter dem gesamr-
wirtschaltlich gerechtfertigten Investitionsvolumen aus {ibermifiger Furcht vor einer
deftzitiren Politik wird durch das Mitwirken an der Investitionsentscheidung der an einer
Ausdehnung der Infrastrukrurkapazitit Interessierten begegner.

-~ Die Triibung der Einsicht in das wirtschaflliche Gebaren des Infrastrukturfonds durch
die Ausgliederung aus dem der Kontrolle der Legislative unterworfenen Sraarshaushale
wird durch eine zu errichtende spezifische Verantwortlichkeir der Fonds-Leitung kom-
pensiert.

— Den mit einer finanziellen Selbstindigkeit einhergehenden Verziche auf die Infra-
strukeur als Instrument und Ansatzstelle der Konjunkturpolitik glaubt Qort durch eine
verschiirfte konjunkturbewufite Investitionskontrolle ausgleichen zu kénnen. Ob dies ein
vollwertiger Ersatz ist, scheint zweifelhaft: Zum cinen besteht Skepsis gegeniiber der
Durchschlagskraft einer regulierenden Beaufsichtigung — auch im Hinblick auf schlechte
Erfahrungen, die in der Bundesrepublik mit dem »Geserz zur Einschrinkung der Bau-
titigkeite in den Jahren 1962/63 gemacht wurden®), Gravierender wirke jedoch das
Ausbleiben zusdrzlicher Stimulantia in rezessiven und depressiven Konjunkrurphasen
durch Infrastrukrurinvestitionen. Unter der Voraussetzung, dafl unter optimalalloka-
tiver Zielsetzung vorbereitete Investitionspline vorhanden sind %), erscheinen gerade
Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur wegen des Zusammenspiels von rundenglei-
chen Einkommenseffekten und der Berecitstellung eines zukunfsrelevanten Wachstums-
potentials als geeigneter Ankniipfungspunke einer konjunkturbelebenden Ausgaben-
politik®}. So enthiclt auch das erste Konjunkrurbudget von 2,5 Mrd, DM der BRD
1967 einen Mittelbetrag fiir Investitionen in die Bundesbahn, in den Straflenbau und in
Wasserstraflen von 1,3 Mrd. DM, also {iber 50 v. H. der Ausgabensumme®),

— Problematisch bleiht auch die Defizitabgeltung sich hinterher als unrentabel erwei-
sender Investitionen, Als Alternativen verbleiben Subventionen aus Sffentlichen Mitteln
oder Skonomisch nicht begriindete Erhhungen der Infrastrukturpreise; beide Verfahren
hiilt Oort fiir wenig befriedigend.

— Bedeutsam scheint auch der gegen eine Grenzkostentarifierung erhobene Einwand,
daf bei einer Marginalpreisstellung die Durchserzung des technischen Fortschritts behin-
dert wird®), Eine auf finanziclle Selbstindighkeit ausgerichtere Betriebs- und Investi-
tionspolitik ist unter Verzicht auf zulunftsweisende Infrastrukrurexperimente gehalten,
den akruellen Nachfragebediirfnissen so weit wie méglich zu entsprechen.

— Dic Befolgung des der finanzicllen Selbstindigkeit immanenten Gkonomistischen
Grundsatzes provoziert den Konflikt mit gemeinwirtschaftlichen Ziclsetzungen, die kon-
sequenterweise die Infrastrukrurpolitik nicht belasten diirfen.

) Vgl Qort, C. ., De infrastructaer van het vervoer, 1.a.0., S. 62-66.
) g’g:i:’z-fzr?n.'ﬁn':h—r:, G., Finanzpolitik, 2. ncabearbeitete Auflage, Berlin—Fleidelberg—New York 1965,
G 3,

83) Vgl. Knieper, K. E., Weubewerbsverzerrungen in der Verkchrswirtschaft bel finanzicller Figenstindig-
keic der Infrastenkeur, 2.2.0., 5. 37,

8 Vgl Miller-Armadk, A., Steht uns die Krise erst bevor? in: Zeir, Nr. 28 vom 14, 7. 1967, S. 32, Vgl
auch Stobler, ., Verkehrspolitik — Verkehrsplanung, in: Plitzko, A. (Flesg.), Planung ohne Planwire-
schafl, Basel-Tiibingen 1964, S. 199, ; A

%3) Bei der Eisenbahn wurde allerdings ein betrichtlicher Teil der Mittel fiir Investitiomen in nicht-feste
Anlagen vesrwender.

) Vgl. Aberle, G., Verkehrsinfrastruktur, Preispolitik und optimale Verkchrskoordination, 2.2.0., S, 161.
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— Die finanziclle Selbstiindigkeir ist gefihrder, wenn das tatsichliche Verkehrsaufkom-
men hinter dem prognostizierten Volumen zurlickbleibt, so daB sich die Kapazititen als
{iberdimensioniert erweisen. Die Optimalpreise stellen sich dann in Héhe der Marginal-
kosten; e¢in Beitrag zur Kapazititskostendeckung kann demy Marke nicht entnommen
werden. Fiir diesen Fall plidiert Oore fiir diec Anwendung von Zwischenldsungen:

Bei der Linfiihrung eines Umlagesystems®) wird das Prinzip der finanzicllen Selb-
stindigkeit nicht angestrebe fiir jedes einzelne Infrastrukrurprojekr, sondern jeweils fiir
eine Kategoric von infrastrukturellen Vorhaltungen, z.B. fiir alle Autobalinen. Die
finanzielle Verantwortung wird dann von jeder Kategerie iibernommen. Die Vorreile
eines solchen Umlagesystems licgen in seiner Einfachheit und Durchsichtigkeit. Das
Staatsbudger wird nicht in Anspruch genommen, die Infrastrukturbenutzer werden nach
wie vor mit den finanziellen Konsequenzen konfrontiert. Die Preisstellung in cinem
Umlagesystem tendiert gegen den optimaltheoretischen Preis: bei unterausgelasteten Ob-
jekten ist der Preis gering, bei vollausgelasteten Vorhaltungen wird ein reines Entgele
zu den Marginalkosten erhoben.

Eine Preispolitik auf der Basis eines Ahschreibungssystems®) zielt ab auf eine Deckung
der gesamren Kosten eines Projektes aus den hierfiir erzielien Einnahmen iiber scine
gesamte tkonomische Lebensdauer hinweg. Das Dedtungsschema wird in Form cines
bestimmeen Abschreibungsmodus aufgrund von Wiederbeschaffungspreisen fesigelege: pro
Leistungseinheit wird cin Kostenpreis derart erhoben, dafl bel dem geschiitzten Ver-
kehrsvolumen dic Gesamtkosten gerade durch die Gesamteinnahmen gedeckt werden.
Charakreristisch fiir dieses Verfahren ist, daf das Ziel der finanziellen Selbstindigkeit
im Prinzip auf jedes individuelle Investitionsobjekt angewender wird. Die Investitions-
finanzierung erfolgt durch langfristige Anleihen oder aus cinem in der Vergangenheit
angelegten Fonds.

— Bedenken gegen eine finanzielle Selbstindigkeit sind auch im Hinblick auf die Hand-
lungsfihigkeir eines sich aus Vertretern divergierender Interessen zusammensetzenden
Entscheidungsgremiums zu erheben®): erste Hinweise auf die sich ergebenden Querelen
lassen sich aus der z. T. leidenschaftlichen Diskussion der Wegckostenfrage in der BRD
gewinnen.

Der von Oort unternommene Nachweis, dafl die budgetire Selbstindigkeit das organi-
satorische Idealprinzip sei, bleibt demnach insgesamt mit Zweifeln behaftet; bei der
zunchmenden Alktualisierung der Frage sind weitere Forschungsbemiihungen unerlifllich,

VI

Wird die Infrastrukeur als Kollektivgur aufgefafle, so werden Preis- und Investitions-
politik unter anderen als Eigenwirtschaftlichkeitserwigungen getroffen. Der Niederschlag
einer solchen Auffassung findet sich in der Integration des Infrascrukturbereiches in den
allgemeinen Sraarshaushale. Essentiell unterscheider sich die Infrastruktur dann niche
von anderen Kollektiv-Vorhaltungen wie Bildung und Verteidigung. Als Argument

87y Vgl, Qort, C. J., De infrastructuur van het vervoer, 2.2.0., S.77-79.

84) Vgl. Cort, C. J.. De infrastrectour van het vervoer, 2.2.0., 5.79-82. :

) Vgl. Ribi, A., Bockbespreking ze Qorr, C. J., De infrastructuur van het vervoer, Den Haag 1966,
2.3 . 167,

i3
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einer solchen Interpreration komme fiir Qore in Betracht: der dem Infrastrukrurbereich
endogene Planungs- und Koordinationszwang, der Instrumentalcharakter der Infra-
strukrur fiir eine regionalwirtschaftliche Envwidelungspolitik und die verteilungspolitische
Relevanz von Infraserukturpreisen,

Die Koordination der Infrastrukturpolitik und das Erfordernis ihrer langfristigen Pla-
nung durch stnmliche Instanzen folgr aus ihrer Bedeutung fir das wirtschaftliche
Wachstum, aus den langen Ausreifungszeiten infrastruktureller Anlagen, aus der fehlen-
den Maglichkeir cines kurzfristigen Kapazititsabbaus und aus der (;wﬂcnordnun-" der
investicrten Finanzmitel ™). Die volkswirtschaltliche Berechtigung ciner Infm:,[ruktur-
investition hiingt ab von der langfristigen Entwicklung des Verkehrsvolumens. Das Auf-
kommenswachstum wiederum stebt in Bezichung zur Entwidklung der Veckehrsbediirf-
nisse und -ursachen, der riumlichen Verteilung der MNachfrage, der Kostenentwiddung
bei konkurnercndm und komplementiren Verkehrsvorhaltungen). Eine diese Tenden-
zen beriidisichtigende Investitionspolitik im Infrascrukturbercich bildet eine Entschei-
dungsdeterminante fiir auronome und induzierte industrielle raumwirksame Investitio-
nen. »Infrastruksurinvestitionen sind in gewissem Sinn der primiire Faktor im gesam-
ten Komplex zusammenhiingender Investitionsentscheidungen, die zusammen die Raum-
struktur der Volkswirtschaft bestimmen«72),

Der Zwang zur Koordination und Planabstimmung — »unkoordinieree Einzelplanungen
der Bffentlichen Hand und der Privaten wiirden die Gesameproduktivitit der Investitio-
nen beeintriichtigen« 7} — ist nach Oort allerdings kein Argument fiir eine Fiskalisierung
des Infrastrukturbercichs. Gerade bei finanzieller Selbstindigkeit wird durch die Mit-
bestimmung der Nachfrager nach Infrastrulrurleistungen eine weitgchende Abstimmung
der Investitionspline gewihrleistet74).

In unterentwickelten Regionen einer Volkswirtschaft reichen die cigenen Kriifte zu eciner
Wachstumsentfaltung niche aus. Zur Strukturentwicklung werden hier belebende und
kreislaufendogene Investirionen iitiierende staatliche Infrastrukiurausgaben notwen-
dig7). Dabei kommt es zu cinem Konflike von finanzicllem Selbstindigkeitsstreben und
cntwicklungspolitiqchcr Zielserzung: eine gleitende Anpassung der Infrastrukrurkapaziic
an ein wachsendes Verkchrsvolumen ist wegen der Unteilbarkeit von Verkehrsanlagen
nicht méglich. Die Kapazitdr wird vielmebr auf eine l:mgfnsng prognostizierte Nach-
frageentwicklung cmgesrcl]t wobei im Anfangsstadium ein suboptimaler Auslastungs-
grad zu rtolerieren ist. Bei Streben nach finanzieller Selbstindigkeir fithrr dies zu pro-
hibitiv hoken Infrastrulrurpreisen, die das rLglomlwersdnﬂthm Entwicklungsziel sabo-
tieren. Daher wird gefordert, die Verkehrsinfrastruktur im Entscheidungsfeld des Staa-
tes zu belassen, der sich aus iibergeordneten Gesichtspunlten cinen defizitiren DBetrieb

) Vgl dazu dic C] arakterisierung von Infrastrukiurinvestitionen durch Bombach, G., Rahmenplan oder
Zahlenzwang, in: Plitzke, A. (Hrsg.), Planeng ohne Planwirtschaft, 2.2.0., 5. 49,

“) Vgl. Qort, C. J., De infrastructour van her vervoer, a. 10, S. §8/89.

2y Qore, C, ] De infrascructuur van het vervoer, a e

'“) ?c/mcw!cr . K., l’hmmurdmlcr r in der Regiona |)0‘|m\, in: Schneider, E. (Hrsg), Rationale Wire-
>d1.1ﬂspnlu|k und Plarung i in m:‘ Wireschafl von heute (= Schriften des Verei ns fiir Secialpolitik, N, I,
Band 43), Derlin 1967, 5. 2

)y Vil Qorr, C. [., De u.1'r-nlr| ctuur van het vervaer, 2.2.0., S 93191

) Zum i'.ub]cnkrms des I tentials der Verke tur vgl Voige, F., Die volkswirt-

Verkehrss schaltt ld.c Forsdungen, Schriftenceihe des

itic Hamhurg, Band 1}, Berlin 1960, 5. 101 fF.; Voige,

ralen Verkehrap! {= Verke! lrsmtscnsdnﬁhmc lorsdmngcn, Sdmﬂcqrclhc

dles Instituts fiir Verkchrswissenschaft der Universitit Hamburg), Berlin 1964, S. 22 4.
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leisten kinne. Auch diesen Einwand weist Qort zuriick 7%): Die finanziefle Sclbsnndlg-
keit kann durchaus erhalten werden, wenn die Infrastrukturpreise auf der Basis cines
Normalgrades der Auslastung kalkuliert werden und die Defizite in der Anlaufphase
aus dem Allgemeinhaushalt abgegolten werden.

SchlieBlich werden soziale Aspekte angefiihrt, die cine fiskalische Autonomic und 8kono-
mische Entscheidungsstrategic ungeeigner erscheinen lassen. Gerechtigkeirsvorstellungen
der Einkommensverteilung werden verlerzr, wenn bestimmee Einkommensgruppen die
Infrastrukrur zu Zeiten und an Orien benurzen miissen, an denen der Infrastruktur-
preis bei einem autonomen Organisationsprinzip hoch ist.

In diinn besiedelten Ridumen ist ein Minimum an Kommunikationsméglichkeiten erfor-
derlich; dies impliziert Infrastrukturvorhaltungen, dic wegen ihrer begrenzren Teilbar-
keic nicht auf dic Minimalkapazitit dimensioniert werden kinnen, Aus dem Ziel der
finanziellen Selbstindigkeit leitet sich dann wegen der suboptimalen Auslastung fiir den
einzelnen Benutzer ein hober Infrastrukrurpreis her 7). Ebenso sind die Infrastruktur-
kapazititen in unterentwickelten Regionen wihrend der Anlaufphase der entwidklungs-
PO]]tHLh"n Strategien unterbesetzt, Auch hier ergibt sich bel budgetirer Selbstindigkeir
ein hoher Preis fiir die Benutzung der Infrastruktur 7). In beiden Fillen plidiert Oort
fiir eine Subventionierung des Infrastrukrurbudgets und file cine niedrige Preisstellung
nach der Grenzkostenregel 79).

Problematischer werden einkommensredistributive Effekte bei ciner die Knappheitsauf-
schliige miteinbezichenden Preiskalkelation fiir die Benutzung der Infrastcuktur in Ver-
kehrsspitzenzeiten, insbesondere in stidtischen Ballungszonen®). Das bisherige libera-
listische Allokationsverfahren, das Verkehrshallungen sich selbst {iberlift, hat den Effeke
einer progressiven Steuer®): Die Bezicher niedriger Linkommen verfiigen iher cinen
grifieren Freizeitspielraum; sie bewerten die Freizeit folglich geringer als Bezicher hoher
Einkommen. Durch Zeitverluste infolge von Verkehrsstauungen werden also Dezicher
heher LEinkommen stirker belastet. Durch Redukrtion der Ballungen unter gleicher finan-
zieller Belastung fiir alle Infrastrukturbenutzer wird der Progressionseffekt der Bal-
lungskosten abgebaut bei gleichzeitiger, regressiv wirkender Preisbelastung. Da im Spirt-
zenverkehr Substitutionsalternativen bestehen, z.B. Benutzung &ffentlicher Verkehrs-
mittel, Staffelung der Arbeitszeiten, Standortvariationen, sollte eine Bezuschussung ent-
fallen: ¢s sind gerade die hohen Infrastrukeurpreise, die eine Umlenkung des Verkelirs
auf dic Substitute herbeifithren sollen, Werden nun Bezicher geringer Einkommen mit
cinem holen Infrastrukturpreis belaster, so folgr daraus ein Konflikt von sozizlen
Argumenten versus Skonomischer Effizienz. Eine unter der »Stimmenmaximierungshypo-
these«82) handelnde Politik orientiert sich an dem sozialen Argument, wobel langfristig
die Gefahr Gkenomischer Fehlleitungen nicht ausgeschlossen werden kann.

'“) vgl. Qort, C. ] De infrastructuur van het vervoer, a.2.0., S, 99.
Vgl. Oort, C. ., De infrastructuur van ket vervoer, 2.2.C., §. 100.
7") Vgl. Qore, C. J., De infrastruetuns van het vervoer, a.2.0., S. IC
I
C.J.

=

) Vil. Qort, C De infrastructuur van het vervoer, 2.2.0,, ’s. 160/101.

80y Vel. Qort, De infrastructuur van het vervoer, a.a. 0 S. 1C3’101' Wiflcke, R., Auf dem Wege
zu einer neuen “Jllwnrkchr»konrcpl on, 2.a.0., 5. 48; Wassen aasr, E.C., Her prijsmechanisme in lier
heffingenstelsel op het wegverkeer, in: Economisch Tnstituut Tilburg (Hrsr ), Het prusmcdn-\ sme in het
verkeer? Studiedag 10, 2. 1968, S, 9.

81 Vﬂl M..Jer, - R., Kain, J. F., Wobl, 3{., The Urban Transportation Problem, Cambridge Mass. 1965,

—

S.3
By Grertc’l H., Allgemeine Wirtschaftspalitik — Grundlagen — (= Die Wirtschaftswissenschafien, Reihe D,
Vol.m\-u:shnﬂs'ehrc, Beitrag Nr. 9), Wiesbadea 1960, S. 239,
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Die Giiltigkeir dieser Beweisfihrung ist bisher noch niche geklire; es wird bestritten, daf}
ein peak-load-pricing die Ungleichheic verstirkende Verzeilungseffekte har:

— Die Deduktionen von Oort berrachten exklusiv die direkeen Auswirkungen der
Preisanlastungen. Die Méglichkeir kompensatorischer und verteilungsstabilisierender
Wirkungen durch Ermifigungen bisheriger, infrastrukrurrelevanter Sreuern wird iiber-
schen ™).

— Das Durchschnitrseinkommen der Berufspendler, die mit dem Kraftwagen in die
Innenstiidee und Ballungskerne fahren, liegt in der Regel erheblich iiber dem Niveau,
das Vorstadipendler errcichen. Da die Infrastrukiurpreise in den Verdichtungszonen
am hddhsten sind, werden die Bezicher gehobener Linkommen stirker belastet als Be-
zicher geringer Einkommen 31).

— Ein wirksames Infrastrukrurpreissystem reduziert das Individualverkehrsaufkom-
men; daraus resultieren geringere Behinderungen und eine verbesserte Leistungsqualitit
des Sffentlichen Verkehrs. Dies kommt den Bezichern niedriger Einkommen in Form
von geringeren Zeitaufwendungen zugure®).

Die Analyse Qorts zeigr, dafl auch die erforderliche Koordinierung der Infrastrukuur-
investitionspline, der Einsatz der Infrastrulcurpolitik als Instrument der Regionalpoli-
tik als auch verteilungspolitische Griinde nicht ausreichen, die Verkehrsinfrastrukiur als
Kollektivgur zu verstehen und sie von markewirtschaftlichen Lenkungsprinzipien zu
separieren.

¥ Vgl. Deesley, M. E., Tedmical Possibility of Special Taxation in Relation to Congestion Caused by
Privare Users, a.a.0,, S. 440. 3

%) Vgl. Beesley, M. E., Tecinical Possibility of Special Taxarion in Relation to Congestion Caused by

_ Private Users, 2.2.0., §. 440, :

&) Vpl, Wolfeon, I, J., Her verkeer in de binnenstad: cen oplosbaar probleem, 2.2.0., S.678; Vickrey,
g;’.,“(;foﬂgcs:ion Charges and Welfare, in: Journal of Transport Economics and Pelicy, Vol. IT (1948),
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Buchbesprechungen

Friedrich, Peter, Volkswirtschaltliche Inve-
stitionskriterien fiir Gemeindeunternch-
men (== Bd. 22 der Schriflen zur angewand-
ten Wirtschaflsforsdhung, hrsg. o W. Hoff-
mann), Verlag J. C.B. Mohr (Paul Siebeck:),
Tabingen 1969, 4028, Lw. DM 43,50,
brosch. DM 38~

Die gegenwirtig zu beobachtende Steigerung
des Interesses an Methoden zur dkonomischen
Durchdringung  von Entscheidungskomplexen
sffentlicher Institutionen offenbarr sich vor al-
lem in zahlreichen Arbeiten zur Technik und
Auswahl von Cost-Benefit-Analysen, So ist
es nicht verwunderlich, dafl auch Friedrich
dicse spezielle Ausformung der Wirtschaftlich-
keirsanalyse als bedeutsames Kriterium fiir
cinen Kreis von Investitionen heranziehs, der
bislang wegen der hiufig nicht rransparenten
Zielsetzungen zumindest im Rahmen der 8ko-
nomisthen Theorie ein Schatrendasein fihree.
Allerdings — und dies sei bereits an dieser
Srelle vermerkt ~ hat man nach dem (nmiche
immer cinfachen) Durcharbeiten des umfang-
reichen Duches den Eindruck, als seien die als
Untersudhungsobjekie gewihlten Gemeindeun-
ternchmen nur ein optischer Aufhinger Fiie
jene Probleme, die der Verfasser einer kri-
tischen Uberpriifung unterzicht: die volks-
wirtschaftlidien Investitionskriterien.

Andererseits gewinne hierdurdh die Swdic fiir
den Leser an Interesse, der sich iiber die
neuen Emtwicklungstendenzen der theoreri-
schen Volkswirtschaftslehre auf diesem Gebiet
unterrichten will, wobei es —erfreulicherweise —
recht deutlich wird, daf volkswirtschaftlidie und
betriebswirtschaftliche Oberlegungen eng inein-
ander verwoben sind.

Der erste Teil der Arbeit behandelt die rechr-
liden und institutionellen Grundlagen der Ge-
meindeunternehmen und deren Auswirkungen
auf die Investitionspolitik. Besondere Bedeu-
tung crlangen dabei die Restriktionen aufgrund

gesetzlicher Bestimmungen (als Preis-, Mengen-,
Kapazitits- und Finanzierungsrestriktionen);
sie werden spiiter bei der Ableitung von Inve-
stitionskriterien wieder aufgegriffen.

Wesentlich interessanter als diese primir des-
kriptiven Erreerungen sind die derailliert ab-
gehandelien Determinanten fiir die Investiti-
onsentscheidungen. Als Zielsetzung der Titig-
keit von Gemeindeunternchmen wird die Wohl-
fahrtsmaximierung gewiihlt, »dic Preduktion
der &ffentlichen Unternehmen ist so zu pe-
stalten, dafl die Gemeindeunternchmen zur ma-
ximalen Realisierung der in der Wohlfahres-
funkrion (oder -vorstellung) festgelegten und
bewerreten Zielvorstellung beltragen« (5. 47 £.).
Diese zunichst Leerformelcharakter zeigeade
Formulierung wird vom Verfasser durch ein
Zielbiindel von Investitionsmafinahmen mic
»Offentlichem Interesses konkretisiert, wenn-
gleich hierdurch pari passu ecine Einengung
(im Sinne cines wohlfahrisikonomischen To-
talansatzes) erfolge.

Die Investitionskriterien wversucht Friedrich
mittels dreier Ansitze zu erarbeiten. Zunidhse
wird auf die Methoden der Cost-Benefit-Ana-
lyse zurtickgegrifien, die den Verteil aufwei-
sen, dafl die Einbeziehung und Kenntnis der
cinzelnen Variablen ciner sozialen Wohlfahrus-
funkrion nicht erforderlich ist. Auf der Basis
des Pareto-Kriteriums, der Pareto-Bedingungen,
der Totalbedingungen und der Kompensa-
tionsprinzipien erfolgt die kritische Durch-
leuchtung der Verfahren der Kosten-Nut-
zen-Analyse. Insbesondere weist der Ver-
fasser auf dic auflerordentliche Problema-
tik der Einbezichung von Konsumentenrenten
in die benefits hin (5. 63 {L.). Bei der Diskus-
sion der zahlreichen Effekte von &ffentlichen
Investitionen wird vom Verfasser nicht im-
mer ausreichend zwischen allokativen und di-
stributiven Wirkungen unterschieden. Ob 1at-
sichlidh — wie Friedridh es behauprer — bei der
Suche nach Zinssitzen (als Diskontfaktoren)





