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Uberlegungen zur Integration der Verkehrswegeplanung

Vox Dr. Friepuerm Witkencon, Bonn

I.

Die heute vorhandene Infrastrukeur der Verkehrswege!) hat sich im Laufe der Jahre aus
ciner langen Reihe von Erweiterungen und Verbesserungen in technischer, Skonomischer
und raumwirtschaftlicher Sicht ergeben, Dies gilt sowoh! fiir die Eisenbahnen und Stra-
fen als auch fiir die Binnenwasserwege. Zwar sind die Merkmale der Investitionen bel
den einzelnen Verkehrstriigern unterschiedlich, die Zielrichtung ist jedoch bei allen gleich:
nimlich ein in volkswirtschaftlicher Sicht geschlossenes Netz an Verkehrswegen und -an-
lagen den Benutzern zur Verfiigung zu stellen.

Dieses Ziel ist im wesentlichen erreicht. Fiir die binnenlindischen Verkehrstriger Stralle,
Wasserstrafle und Eisenbahnen verfiigr die Verkehrswirtschaft iiber geschlossene Netz-
systeme. Fiir die Rohrleitungen bahnt sich ein solches Netz an. Es ist in seiner Struktur
schon deutlich zu erkennen.

Aber trotz der Tatsache, dafl die Effizicnz der vergangenen Planungen — besonders im
Fernstrafienbau — zusammenhiingende Netze [iir die einzelnen Verkehrsiriiger entstehen
lieB, muR festgestellt werden, dafl die bisherigen Investitionsplanungen volkswirtschaft-
lidh unbefriedigend verlaufen sind, weil sie isoliert voneinander durchgefithrt wurden.
In der Aufbau- und Erneuerungsphase der letzten zwei Jahrzehnte war mic der verkehrs-
trigerorientierten Planung zwar kaum die Gefahr von Fehlinvestitionen gegeben. Der

1) Untezr Verkehrs-Infrastrukeur werden die Wege und oresfesten Anlagen verstanden, die Verkchrszwecken
dieren. Diese Definition lehne sich an dic »Terminologisdie Liste verkehrswirtschaftlicher Begriffe mic
besonderer Beriicksicitigung, der Kostenfragens an (Anlage zum »Kapreyn-Berichte iiber Fragen der
gemeinsamen Verkehrspolitik im Rahmen der Europiiscien Wirtschaltsgemeinschaft; Europiisches Parla-
ment, Sitzungs-Dokument Nr. 106, vom 11. Dezember 1961). Es heific dert (Degriff 107):
»Verkehrswege sind . ., die Gleisanlagen der Eisenbahnen, Unterbau sowic Oberbau cinschlieflich Ober-
Ieitung, Driicken, Signalanlagen, Dahnhife usw., dic Straffen, die Kanile, schiffbare Fliisse, Binnenhiifen
Usw.

Im Lufiverkehr nennt man Verkehrswege die Flupstrafien, die durdh Funkanlagen gesichert sind, dic
Flughifen usw, . ]
In der Seeschiffakrt und Schiffahrr auf Binnenseen nennt man dicjenigen Routen Verkehrswege, dic
durch Lendicfeuer, Betonnung vsw. besonders gesichert oder durdh Ausbaggerung vestieft sind.
Bei Leitungen sind Verkehrsweg und Verkehrsmiteel identisch. :
Unter dem DBegriff »Verkehrswege versicht man im allgemeinen Sprndagulgrau!il manchmal nur dic Wepe
und festen Anlagen, die fiir dic Forbeweguag der T'ahrzeuge notwendig sind, wobci man dicjenigen
ausschlieBr, dic dem Umschlag, der Lagerung der Giiter usw. dienen. Die Gesamtheir der fesien Anlagen,
die dicekt oder indircke von einer Verkehrsare bendtigs werden, nennt man im Untersehied hierzu die
ascrekeur dieser Verkehrsart.«
gucf: f;c(:fiﬁ »Wege wird von Béreger, Napp-Zinn, .R,‘,_v.f:d. Srid’cr:f{ts und Webner :I'olgcndlcrmaﬂcn dehi-
niere: »Wege sind dauerhalts, ortsfeste Anlagen, dic Verkehrsstationen verbinden und dic notwendige
Unterlage fiir dic Fortbewegung von Fahrzeugen, Mcnschen und Tieren bicten.« Vgl. Bundestapsdruck-
sache 1V/1449 (Wertbewerbsberidit 1962), Anlage 5, § 48,
Siche auch: Kelm, W., Uber den Degriff »Infrastrukiurs in: Der Stidrerag, Heft 7/1968, S.358/359.
Vg!. auch: Beriche iiber dic Kosten der Wege des Eisenbahn-, ISLrJE:n: und Binnenschiffsverkehrs in der
Bundesrepublik Deutschland (= Schriltenreihe des Bundesministers fiir Verkehr, Heft 34), Boun 1969,
S. 19
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Verkehrswegebedarf war gréfer als die Méglichkeit des baulichen TFortschrites. In der
jetzigen Verdichtungsphase der Nerze kann eine isolierte Planung jedoch volkswirtschaft-
lich schidlich sein. Aus diesem Grunde wird die Verkehrsverwaltung?) nicht umhin kén-
nen, mehr und mehr auf cine integrierte Verkehrswegeplanung hinzuarbeiren. Dazu sind
verschiedene Voraussetzungen nitig.

Die gesamtwirtschaftliche Bedeutung der Verkchrswege-Investitionen mache eine zentrale
Planung wiinschenswert. Sie allein ist letzten Endes in der Lage, in einem ersren Schrite
eine wirkliche »Koordinierung« der Investitionsplanung zu erreichen. Eine solche Pla-
nung hitre dariiber hinaus den Vorreil, die externen Auswirkungen der Verkchrswege-
investitionen zu beriicksichtigen, d. h. neben den exrernen Gewinnen und Verlusten auch
die strukeurelien Interdependenzen zwischen den industricllen Investitionen und denen
in die Infrastrukrur zu erkennen®). Schlicflich miissen die Bemiihungen dahin gehen, die
Koordinierung der sektoralen Planungen in einem weiteren Schrite in cine Integration?)
aller Infrasurukrurprojekte tiberzufithren. Damit wiire die funktionelle Einheit aller Ver-
kehrswegeprogramme in einem Plan gesichert und allen iibrigen Sckroren der Wirtschaft
eine wertvolle Orientierungshilfe fiir Standort- und Investitionsentscheidungen an die
Hand gegeben.

Dic Vorreile der Integration der Infrastrukwur sind also offensichtlich! Im Idealfall
konnte auf diese Art und Weise der Planung sowohl das Interesse der Gesamtheit gegen-
iiber Teilen der Verkehrswirtschaft gewahrt werden als auch ein verschwenderischer Wertt-
bewerb durch Doppelspurigkeit im Verkehrswegebau verhindert werden. »Soweit in der
verkehrspolitischen Wirklichkeit eine dezentralisierte Planung am Werke ist, Auflert sich
das in der Regel im gleichzeitigen Auftreten von Uberkapazititen und Engpissen . . .« 5).
Diese allen Verkehrsteilnehmern bekannte Sitwarion kéinnte durch eine im definierten
Sinne integrierte Verkchrswegeplanung iiberwunden werden. Allerdings bewegen sich die
Techniken derartiger Infrascrukrurplanungen noch in den Anfingen. Die Wissenschaft
hat interessante Teilmodelle entwidkelr, die Elemente eines Gesamtmodells sein k8nnten,
aber bisher noch niche in gréfleren Planungsriumen getestet wurden.

In der verkehrspolitischen Praxis haben die Vereinigten Staaten die bisher grofite Erfah-
rung bei derartigen Planungen. Sie bezichen sich aber nicht auf die gesamte Fliche der
USA oder eines Bundesstaates, sondern nur auf sog. »Korridore«, die die »geographische
Kontur« einer Achse oder cines Bandes beinhalten%). Da es sich bei diesen Korridoren um
eine »auf den Verkehr bezogene Beschreibung des »Urbanisierungsgrades«« handelt, teef-
fen die amerikanischen Uberlegungen fiir eine Gesamtschau der Infrastrukturplanungen

%) Vel. zu dem pesamten Problem der planenden Verwaltung: Laax, E., Planung als Fihrungsmittel in der
Verwaltung, Baden-Baden 1967; ferner: Wilkendoh, F., Das verkehrspolitische Programm der Bundes-
regierung 1968—1972 im Spicgel der Verwalwungsarbeit, in: Die Verwaltung, Zeiwsdurift fiir Verwaltungs-
wissenschaft, 2. Bd. (1969), S. 65 fF.

N Vel Stebler, J., Dic Integration des Verkehrs (= Veriffentlichungen der List-Gesellschaft ¢. V., Band
33), Basel und Tiibingen 1963, 5. 168 f.

%) Uater dem Bepriff »Integration= soll in diesem Zusammenhang dic Schaffung der erstrebenswertesten
Struktur der Wege der einzelnen binnenlindischen Verkehrstriiger (einschl. der Rohrleitungen) verstan-
den werden, Dic erstrebenswerteste Strukeur erpibe sich aus dem wirtsdhaftspolitischen Theorem der
komparativen Kostenvorteile, wonadh cine der unterschiedlichen Ausstatzung und Leistungsfikigkeit der
cinzelnen Verkchrswepe entsprechende Arbeitsteilung die Effizienz der Gesamuwege als funktionale Ein-
heit auf ein Maximum steigert und tr_)mi: =-op_:im.1]a wird.

Val. dazu: Stobler, 1., 2.2.0., 5. 19; ferner: Tinbergen, J., International Economic Integration, Amster-
dam 1954, S. 95.

By Stobler, J., a.2.0., 8. 170. ; y

&) Huber, H. J., Generalplanung im Strafenbau der USA, Studienrcischerichr, 1969 (im Manuskript ver-
Bffentliche), S. 28.
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nicht vollig den anzustrebenden Effckr einer integrierten Planung?). Gleichwoll ist cs
interessant zu schen, dafl die entwickelten Verkehrserzeugungs-, Verkehrsaufeejtungs-
(Modal-Split-) und Vethehrsumlegung oder -verteilungs-Medelle die Einbezichung der
Verkehrsmittel Flugzeug, Bahn, Intercity-Bus und Phw ermdglichen®).

1L,

Die erste Voraussetzung [ir cine geordnete Planung ist eine miglichst umfassende und
systematische Analyse der zuriickliegenden und eine Prognose der zukiinftigen verkehr-
lichen Enrwicklung. Die Haupraufgabe der Analyse besteht darin, innerhalb des Unter-
suchungszeicraumes die Grundrichtung der Entwicklung bestimmrer ausgewihlter Zeit-
reihen zu ermitteln. Mit der Qualitit der Vergangenheitswerte steht und fille die Brauch-
barkeit der Prognosenctgebnisse.
Die Ermittlung des zukiinfligen Gesamtverkehrsaufkommens als Grundlage fiir die Ein-
grenzung des gesamten Verkchrswegebedarfs hingt von vielen Faktoren, teils dkonomi-
scher, teils raumordnerischer oder technischer Att ab. Bei den Struktur- und Wirtschafts-
daten sind dies: die Entwidklung der Bevilkerung (einschl. Wanderungen), die Entwick-
lung des Pkw-Bestandes, dic Erwerbsquote, die Erwerbsstrukrur, der Industriebesatz, die
Realsteuerkraft sowie das Bruttoinlandsproduke insgesamt, in den cinzelnen Wireschafts-
bereichen und je Kopf der Bevblkerung?). Die raumordnerischen Fakroren umfassen im
wesentlichen die landesplanerischen Zielvorstellungen iiber die Entwicklung bestimmter
Regionen. Hierbei geht es darum, die avs den Trendptojektionen der Wirtschaftsgréfien
gewonnenen Ergebnisse auf Grund der Ziele der Landesentwicklung zu modifizieren !®).
Die technischen Faktoren bezichen sich insbesondete auf die Weiterentwicklung der Ver-
kehrsfahrzeuge und Wege (z. B. Hochleistungsschnellbahnen, Rohrleitungen u. 3.). —
Die Prognosen selbst lassen sich nach verschiedenen Kriterien gliedern:

— Globalprognose,

— Sektorenprognose,

— Regionalprognose.
Die Globalprognoset) geht von volkswirtschaftlichen GesamtgréBen aus. Sie ermiteelt
einen funktionalen Zusammenhang zwischen einer Bezugsgréfie — zum Beispiel dem
Bruttosozialproduke und ausgewithlten Giitern bestimmter Wirtschaftszweige — und dem

?) Bei allen planerischen Uberlegungen ist es notwendig, den optimalen Planungsumfang fiir die Realisa-
tionsphase zu bestimmen. Sowohl Unter- als aucdh Oberplanung vermindern den angestrebzen Planungs-
effeke. Wird zu wenig geplant, dann ist der Realisationseffekt ungeniigend vorbedacht mic der Folge von
falschen Dispositionen und Entscheidungen. Wird zo vizl geplant, so wird — abgeschen von iiberhheen
Planungskasten — die Realisation verzigerr und evel, in starre Bahnen gelenks.

8) Huber, H. J., Generalplanung, 2.2.0,, .29,

% Vgl. Freridy, J., Hartog, A., Radel, R., Steffen, K., Analyse des Giterfernverkehrs auf der Strafle und

seine voraussichtliche Entwicklung bis zum Jahre 1980, in: Der Giiterverkehr, 18, Jg. (1969), S. 293,

Miiller, G,, Die Beriicksichtigung der Raumordnung im zweiten Ausbauplan, in: Sonderdruck aus »Strafie

und Autobahne, Heft 6, 1968, S. 14, : -

Siche ferner: Grevsmibl, J., Theoretische und prakrische Probleme der Serukeurpolitik, in: WWI-Mit-

teilungen, XXIL Jg. (1969), S.235. Grevsmih! betont: »Infrastrukturpolitik kann als Teil der sekio-

ralen Strukturpelitik angesehen werden, denn wichtige Infrastrukturbereiche wie Verkehrs- und Encrgie-
wirtschaft oder das Dildungswesen lassen sich durchaus auch als Wirtsdaftszweige dharakierisicren. In-

frastrukrurpolitik kann man aber auch als Teil der regionalen Wirtschaflspolitik anschen . . ,x,

Vel dazu Gleifiner, E., Die Zusammenhinge zwiscien Wirtschaft und Guterverkehr, Ifo-Institut Miin-

dhen, 6. J. (im Manuskript als Gurachten dem Bundesminister fiic Verkehr vorgelegt), ferner: Die Enc-

10

~
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Verkehr und beschreibt durch Ubertragung dieser Bezichung in die Zukunft die voraus-
sichtliche Verkehrsentwidklung. Das Ergebnis ¢iner solchen Globalvechnung kann auch nur
eine Grifle gleicher globaler Art sein, = B. das Gesamuverkchrsaufkommen, eventuell
noch unterteilt nach dem Verkehrsaufkommen von Schiene, Strafle, Wassersirafle. Die
Vorzeile der Globalprognose licgen inshesondere in ihrem einfachen Aufbau und der
relativ leichten Durchfithrharkeit. Die Nachteile dieses Prognosetyps sind fiir die Ver-
kehrswegeplanung jedoch unverkennbar. Die Globalprognose Lifie den Gesamrirend der
Verkechrsentwicklung deutlich werden. Sie versagr aber bei der Beurteilung regional
differenzierter Wachstumschancen 12),

Fiir die Scktorenprognose wird die Volkswirtschaft in bestimmte Bereiche untergliedert
(z. B. Landwirtschaft, Industrie, Dienstleistungsgewerbe ere.), von denen das wahrschein-
liche Transportaufkommen berechnet wird. Dieses Verfahren liefert {iir die verschicdenen
Sekroren deraillierte Angaben und kann auflerdem strukrurelle Verschiebungen im Ver-
kehrsaufkommen der Gesamtwirtschaft beriicksichtigen. Die Sektorenprognose gilt heure
in der Verkehrswirtschaft als willkommenes Konrtrollinstrument sowohl der schon be-
sprochenen Globalprognose als auch der Regionalprognose. Letztere ist fiir die Ver-
kehrswegeplanung von iiberragender Bedeutung. Einesteils bestcht das Gebiet der Bun-
desrepublik aus verschiedenen Wirtschaftsregionen, die zum Teil véllig unterschiedlich an
der gesamuwirtschaftlichen Entwidklung und damic am voraussichtlichen Verkehrsaufkom-
men beteiligr sind. Andererseits ist eine Verkchrsprognose gehalten, die kleinste noch
erfaflbare und statistisch belegre Regionaleinheit zu beriicksichtigen, weil die Verkehrs-
wegeplanung bis hin zum einzelnen Wegeabschnitt erfolgen mufl. Dieser kann aber nur
beurteilt werden, wenn die auf ihn zu- und von ihm abfliefenden Verkehrsmengen be-
kannt sind. Sie miissen ihrerseits bis zu den erwihnten Determinanten der Verkehrs-
erzeugung zuriickverfolgr werden.

Eine Analyse des regionalen Verkehrsaufkommens wiirde zweifelles dazu beitragen, die
Qualitit der Ergebnisse von regionalen Verkehrsprognosen zu verbessern, Leider liefert
die Statistik noch nichr in ausreichendem Umfang die entsprechenden regional geglieder-
ten Unterlagen iiher die cinzelnen Gréfen. Aus diesern Grunde mufiten sie bei der Fern-
straflenplanung fiir den neuen Ausbauplan sehr aufwendig regionalisiert und in cinfach
linearer Extrapolation prognostiziert und kausalanalytisch korrigiert werden. Dieses
Vorgehen ist unbefriedigend, weil kein eindeurtig definiertes Projektiensmodell die ein-
zelnen Einfluflelemente verkniipft19),

Bedarf und Nachfrage sind — wie schon mehrfach erwihnt — von unterschiedlichen Fak-

widklung des Giiterverkehes bis zum Jahre 1980, Ifo-Institut Miinchen, und: Die varaussichtliche Ent-
wicklung der Nachfrage nach Personenverkehrsleistungen in der Bundesrepublik Deutschland bis zum
Jahre 1980, Ifo-Institut, Miinchen, o. J. Vgl ferner; Raabe, K. H., Projcktionen der mircelfristigen
Wirtschaftsentwicklung (Methode und Verfahren), BMWi-Texte, Bonn, November 1968, S. 29 fI.
2y Vgl. dazu Webner, B., Zur Bemessung von Verkelhrswegenetzen, in: Internationales Archiv fiir Ver-
kehrswesen, 20, Ju, (1968), 8.56: »Globale Berrachiungen, die nur erwas iiber den Trend der Ver-
kehrsentwidklung aussagen, sind fiir die notwendige Einzelplanung nicdht ausreichend.s
Ferner dazu Arnold, B., Probleme der deutschen Verkehrapolitik, in: Neve Wege europiischer Verkehra-
politik {= Beirrlige aus dem Instiwue fiir V swrswiszenschaften an der Uni it Miinster, Hefl 58),
Gisetingen 1969, 5. 25 f.: »Weiterhin muB dic Frage beantworter werden, wo und in weldhem Verkehrs-
mittel investiert werden soll. Damit reichen globale Prognosen der Verkehrsentwidslung niche aws; viel-
mehr miissen regional und sckeoral aufgeglicderte Yerkehrsprogno Fo .
Vgl. dazu Wilkenlok, F., Ukonomische Kriterien fiir die Ermitclung des Fernstrallenbedarfs im zweiten
Ausbauplan, in: Sonderdrudk aus Strafle und Autobahn, Heft 171969, 8. 8; vgl. weiter Voige, F. v,
Dic verkehrswirtschaftlichen Untersuchungen fiir den zweiten Ausbauplan der Bundesfernsirafen, in:
Sonderdruck aus: Strale und Autobahn, 19. Jg. (1968), S. 30 f.

o
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toren abhingig, die ihrerseits durch die Art der angebotenen Verkehrsleistungen (Eisen-
bahn, Binnenschiff, Strafle etc.) bestimme werden. Es sollie angestrebr werden, die Be-
ziehungen zwischen Bedarf und Nachfrage cinerseits und den sie bestimmenden Fakroren
andererseits in geeigneter Weise mathematisch zu beschreiben. Das Ergebnis solcher Be-
miihungen sind Nachfragemodelle!?),
Ihre Zweckmifigkeit und Verwendbarkeir hingt vor allem von 2 Vorausserzungen ab:
von der richtigen Bestimmung der einflufnehmenden Fakroren und
— wvon der numerisch richrigen Bestimmung der in den Modellen auftretenden
Parameter.

Wenn wir annchmen, daB fiir ein beliebiges Nachfragemodell der Ansatz
N = f (E) jo=12...m

zutreffend ist, dann bezeichnet N die regionale Gesaminachfrage nach Verkehrsleistun-
gen, die jeweils nach Empfang und Versand unterteilr werden sollte, withrend E; fiie die
verschiedenen Einflufifaktoren steht, von denen insgesam: m vorhanden sein sollent®),
Dieses Modell wird allerdings nur dann zurreffende Ergebnisse liefern, wenn cinerseits
die vorgenannten zwei Bedingungen erfiilly, die kiinfligen Werte der Einfluffaktoren
richtig abgeschitzr worden sind und Riickkopplungseffekte zwischen den GroRen ver-
mieden werden kénnen,

Dem Zeitmoment kommt bei der Prognose eine grofie Bedeutung zu, Generell gilt, daf
man aus der Vergangenheit keine Normen ableiten kann, die auch fiir die Zukunft un-
veriindert gelten. Deshalb ist jede Prognose mit mehr oder minder starken Unsichechei-
ten 19) behafter. Withrend eines kurzen Zeitraumes wird sich die Wirtschaftsscrukr kaum
entscheidend dndern. Fiir die Brauchbarkeit einer lingerfristigen Vorausschitzung gilt
aber als Grundvoraussereung, daR das strukturelle Wachstum richrig vorausgerechner
wurde 7).

) vgl. dazu auch Krafl, C. uv. Wohl, M., New Directions for Passenger Demand Analysis and Forecasting
in: Transport Research, Nr. 3/1967, 5. 205 . Krafl und Woh! behandeln u. a. die in diesern Zusamoien-
hang wichtige Aufteilung der Nachfrage auf unterschiedliche Verkehrssysteme, Vgl. dazu ferner Wilson
A. G., Bayliss, D. u. a., New Directions in Strategie Transportation Planning, Centre for Environmental
Planning, OECD, October 1969, S. 46 fi.

13) Welche Form der mathematischen Darseellung gewihlt wird, hingt von der speziellen Fragestellung und
den vorhandenen Daten ab. Es kiinnen 2. B, Zeitrcihenmodelle (Trend-Modelle) verweader werden, bei
denen lediglich die Zeiv als Variable auftritt. In expliziter Darstellung lauter der Ansazz M = (I;]. -
Ferner kénnen Regressions- bzw. Elastizititsmodelle verwendet werden, die mehrere Einfluflerifien und
die dazupehdrenden Elastizititskoeffizienten ecinbezichen. In einem allgemcinen Ansarz konnte man

schretben: W c(X{""' : X;Ve: + .X‘,’\ﬂ'e“)

n = Linflufigréfen,

€] .-« ¢n = Elastizitiitskoeffizienten,

< * Konstante,

f Konstante, die unter den jeweiligen Bedingungen an Diagnosefillen zu eichen ist,

Vel. zor Frage der Elastizitic von Strafenverkehrsleistungen: Wilkenloh, F., Okonomiscie Krirerien |
2.2.0., 5. 9.

18) Die Bewilugung der Unsicherheit bzw. dee UngewiBlheit kasn entscheidend durch die Vesbesserung der
Informationsgrade erreicht werden, Zwischen den Grenxfillen der vollkommenen Voraussiche und der
vollkommenen Ignoranz liegen bestimmte Infarmationsgrade, die durch das Verhilinis von miglicher
Informatien zu notwendiger Information ausgedriicke werden. Entsprechend dem jeweiligen Informa-
tionsstand wird aber cin Verhilmis von tatsiichlich vorhandener Information zu notwendiger Informa-
tion die anzutreffende Situation kennzcicknen,

17) Zum Problem konstanter Flandels- und Produktionskaeffizienten bei der Verwendung regionaler Tnpuc-
Output-Modelle beispiclsweise vom Isard-Typ fGr Prognosezwedke vgl. Wilkenloh, F., Ukonomiwdhe
Kriterien ..., 2.a.0., 5. 8. Ferner: Siwkenberg, H., Verkehrsprognosen — Methoden und ihre Proble-
matik — inz Internationales Archiv fir Yerkehrswesen, 18, Jg. (1966), 8. 25 fi,
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Die Investitionen in der Verkehrswirtschaft haben nicht nur lange Planungs- und Durch-
fiibrungszeiten 1), sondern auch eine lange Lebensdauer. Das mache méglichst langfrisri-
ges Vorausschauen auf den Verkehrsbedarf und dessen Strukeur erforderlich. Ohne der-
artige Prognosen ist eine volkswirtschaftlich sinnvolle Investitions- und Verkehrswege-
planung und -politk nicht durchfithrbar.

ITIL.

Bei der integrierten Verkehrswegeplanung stellt sich »neben der Frage nach dem Wachs-
tum der Verkchrsnachfrage in erster Linie die Frage nach der kiinftigen Aufreilung des
Verkehrsbedarfs auf die einzelnen Verkehrstriiger«19).

Eine globale Gegeniiberstellung der anteiligen Beférderungsmengen der einzelnen Ver-
kehrseriiger zeige fiir die Eisenbahnen 1968 einen Anteil von rd. 449/u, der Binnenschifl-
fahrt von rd. 299, des Straflengiiterfernverkehrs von rd. 19%, der Rohrleitungen von
rd. 8%20), Die Verkehrstriger mit prozentualemn Riickgang mufiten jedoch keineswegs
einen absoluten Riidkgang hinnchmen. Die Eisenbahnen beforderten beispielsweise in der
BRD im Jahre 1954 rd. 270 Mio. t; im Jahre 1968 rd. 348 Mio. t, obwohl ihr Anteil
im gleichen Zeitraum von rd. 61% auf rd, 449/ sank, Man kann annehmen, daf sich der
Wandel in der Gesamtverteilung in der Weise bemerkbar gemacht hat, daf die rraditio-
nellen Verkehrsmittel (Bahn und Binnenschiffahrt) sinkende Transportzuwachsraren zu-
gunsten der anderen Verkehrstriiger zu verzeichnen hareen.

Die bisher genannten Gesamrtgrofien bicten fiir verkchrspolitische Uberlegungen wert-
volle Anhaltspunkee. Die integrierte Verkehrswegeplanung benétige jedoch detailliertere
Angaben {iber qualifizierte Ophelimititskriterien, die zur Wahl des cinen oder anderen
Verkehrsmitrels fithren und damit fir die Aufteilung der Verkehrsnachfrage auf ver-
schiedene Verkchrsmitrel in Frage kommen. Diese, unter der Bezeichnung »Modal Split«
bekannt gewordenen Aufreilungsversuche sind besonders in den Vereinigien Staaten
weit gedichen, Neben Befragungsaktionen zur Motivforschung im Jahre 196321) wurden
umfangreiche Erhebungen iiber die prozentuale Verteilung der Reisenden auf Verkehrs-
mittel, die Verteilung auf Entfernungsstufen, die Verteilung nadh Fahrrzweck etc. durch-
gefiihre. Dariiber hinaus wurden Einkommenshéhe, Wohnung und Arbeits- bzw. Ein-
kaufsfahrren (Lagekriterien) ) als Einflufgréfien fiir Modal-Split-Modelle ermittelt und
in sog. Diversionskurven festgehalten2?),

Das radikal vereinfachte Beispiel einer Diversionskurve ist in der nachfolgenden graphi-
schen Darstellung erliutert. Als Ophelimititskriterien wurden in diesem Fall die Zeit-
und Kostenverhiltisse fiir Fahrten auf der Strafe und der Eisenbahn gewihlr, Auf der

8) Vgl. dazu Hexbling, W. und Reichelt, W., Der zweite Ausbauplan, in: Sonderdruck aus: Strafie und
Aurobahn, 19. Jg. (1968), S. 6 ff.

%y Huber, 1. }., Generalplanung . . ., 2.2.0., 8. 15,

) Vgl Allgemeiner Statistischer Dienst des Bundesverkehrsministeriums vom 290, Juni 1969, 5. 12,

) Vgl. Census of Transportation Trips of 100 miles or [nvolving a Night away from Home, 1963, Siche
ferner Wilson, A. G., Bayliss, D. u.a.: New Directions in Strategic Planning ..., 2.2.0., S. 180.

#) Lagewert = Komponente des Verkchrswertes. Vgl Begriffsbestimmungen aus dem Wohnungs- und
Siedlungswesen, dem Stideebau und der Raumordnung, 2. Aufl. Bonn 1966, S. 85.

#) Vgl. dazu Modal-Split, US Department of Commerce-Bureau of Public Roads, Dec. 1966.
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x-Achse wird die Zeit/Kostenrelation zwischen beiden Verkehrstrigern, auf der y-Achse
der prozenwuale Anteil der Straflenfahrren aufgerragen. Aufgrund von Messungen und
Berechnungen werden nunmehr fir verschiedene Fahrien Punktmengen ermittelt, die in
das Koordinatensystem eingetragen werden und — miteinander verbunden — die ge-
nannten Diversionskurven2?) ergeben.

Fabrten anf der Strafie! %

100 & _ =
no 4
80 +
0+ Antel Bahn
60 1
50 +
40 +
30 +
20 + Anteil Strafie
10
] = i AP
1 2
Zeit/Kostenverhéltnis
StraBe/Bahn

Neben den schon genannten Kriterien kénnen fiir dic Bestimmungen der Diversionskur-
ven?) die Zahl der Umsteigevorginge, die Bedienungshiufigkeir, die Zubringerzeiten,
die Zubringerkosten, die Bequemlichkeit, Zuverlissigkeit und Sicherheit gewihle werden.
Der jeweilige Bewertungsmafstab fiir die Quantifizierung ist ein besonderes Problem. Es
kann fiir diejenigen Tatbestinde, dic nicht durch Mal und Zahl bestimmt sind, nur
durch Vereinbarung geklirt werden.

Als Rechentechniken zur Losung der anfallenden Gleichungssysteme kommen in Frage:

Multiple Regressionsanalyse,
Entscheidungstheorie,
Diskriminantenfunktionsanalyse,
Kreuz-Elastizitdts-Modelle2#),

2 Die eingetragenen Weree sind willkiirlich gewdihic. Die graphische Darstellung dient nur Demonsera
tonszwecken. Vgl. Wikon, A. G., Bayliss, D., u. a.: New Directions in Strategic . . ., a.0.0.. §. 184,

%y Huber, H. ]., Generalplanung ..., 2.2.0., 5. 30.

26) Neben der Darstellung der Verkehrsanteile der jeweiligen Verkehrsmittel vermittels Diversionskurven
wird in der Praxis der amerikanischen Verkeheswegeplanung hiubg auch die tabellarische U:lnl..cllunn‘-
form gewihlr. =
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Unter dem Begriff des Modal-Split wird — wic bercits mehrfach ecwihne — die Aufteilung
cines Gesamrverkehrs auf verschiedene Verkehrsmittel verstanden. Im Ablauf der Pla-
nungen kann man nun den Modal-Split bereits bei der Verkchrserzeugung (Trip-End-
Modell) ader erst bei der Verkehrsverteilung (Trip-Tnterchange-Modell) vornchmen??).

In einem Ablaufdiagramm witrden beide Modelle folgendermafien darzustellen sein:

1. Trip-End-Modell

Verkehrserzeugung (F)) Fahrten/Tag von A nach (x, ¥ ... n)
1 25000
I Wacal-Splix {Pgw) Fahrien/Pkw mﬂahn
Bewegungs- | } 20000 5000
KL | Verkehrsverteilung (Fj;) ! }
| (Gravization) Fahrten nach Fahrren nach
(x, ¥y ...n) (%, ¥y ..-n)
| ! |
Streckensuche (Fijp,) Streckensuche Streckensuche

2. Trip-Interchange-Modell

Verkehrserzeugung (F;) Fahrten/Tag von A nach (x, y ... m)
| 25000
\rcrkch:s-.-cr.tc:]luug (Fip) F.nath x T nach y B nadhi
Bewcgungs- {Gravitation) 10000 9000 6000
matrix 1 P Y £ N\
Modal-Splic (F;j,,) Pkw Bahn Pkw Bahn Pkw Baha
8000 2000 6000 3000 5000 1CQO

# ; \\LA./

Streckensuche (Fjjpne) Streckensuche
Erklgrung der Symbole:
T = Fahrr aus der Region i
F;y = Fahrt von der Region i nach der Region j
Fijm = Fahrt von der Region i nach der Region j mit dem Verkehrsmittel m

Fijme == Fahet von der Region i nach der Region j mit dem Verkehrsmittel m auf der Route r

Die Trip-End-Modelle eignen sich nicht zur Quantifizierung der Qualitit des Verkchrs-
systems. Wie die Darstellung zeigt, wird bei Modell 2 die Aufreilung Fijn der Verreilung
Ti nncbgcsdmltct. Damit kann der spezifische Leistungsunterschied der Verkehrstriiger
wie Zeitvorsprung, Wegvorsprung cre. quancifiziert und beurteilt werden %),

27y _J-"‘{‘“I:‘I'Spllh US Dceparument of Commerce ..., 2.2.0.; Leonhardt, K., Stand der Modal-Splic-Technik
in den USA, in: Strafienverkelirstechnik, Heft 5/6 (1968), S. 55 {T.; Webner, B., Zur Bemessung von Ver-
kehrswegen, a.a.Q., S. 59,

In den bisher crprobten Trip-Interchange-Modellen (Washington D.C., Twin-Cities, San Joan und
Duffalo) wurde insbesondere das Zeitverhiltnis und das Kostenverhilenis zur Beschreibung der Ver-
kehrssysteme herangezogen, Vgl, Huber, H. J., Generalplanung ..., 2.2.0., S. 25.

s
W
=
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INS

Das Problem der Verkehrsumlegung in diec Wegenetze der cinzelnen Verkehrstrdger wird
nach den bisherigen Erfahrungen bei der Aufstellung des neuen Ausbauplanes fiic die
Bundesfernstrafien 19711985 zwecdkmiRigerweise mit Filfe von sog. Gravitationsmodel-
len durchgefithre. »Threm Charakter nach sind sie eine Analogic zum Newtonschen
allgemeinen Gravitationsgesetz, Ganz allgemein ausgedriicdke besagen sie also, daff die
Anzichungskraft, die zwel irgendwie geartete Massen anfeinander ausiiben, eine Funktion
der Gréfle dieser Massen und der Entfernung zwischen ihnen ist. Line der miglichen
mathematischen Ausdriidke dieses Zusammenhangs wiire:

f (PiPy)

E(Dy)
wobei Ij; die interregionale Beziehung symbolisierr, P;, P; die Bevilkerungszahl in den
Regionen i und j und Dy; die Entfernung zwischen den beiden Regionen«29),
Die Gravitationsmodelle3®) knnen auch als regionale Verflechtungsmodelle bezeichnet
werden, durch dic verkehrliche Beziehungen zwischen regionalen Teilsystemen untersucht
werden. Der Grundbegriff der regionalen Gravitations- oder Verflechtungsmodelle ist der

Begriff der Verkehrsmarrix, die bei gegebenen regionalen Raumcinheiten (p) folgender-
maBen beschrichen werden kann:

By =

Vi Vie Vig o Vyy
Vo Voo Vg .00 Vi

Vo=

Vor Voo Vg oo Vip

Der erste Index gibr jeweils die Quelle, d. h. den Ausgangspunke der Fahrr, der zweite
Index das Ziel an. Eine Zeilensumme ergibt den gesamten Quellverkehr einer Zelle, die
Spaltensumme den gesamten Zielverkehr.

»Alle bisher bekannten Modelle sind fiir Kreise, Stidte und stidrische Regionen (z.B. das
Gebiet des Siedlungsverbandes Ruhrkohlenbezirk) entwickelt worden« 3;). Bei der Auf-
stellung des neuen Ausbauplanes wurden diese Modelle fiir die grofriiumigen Planungen
der Bundesfernstrafien weiterentwickelt. Allerdings sind die Probleme in grofleren Riu-
men ungleich mannigfacher als in Stadtregionen, zumal nicht cindeutig festscehr, welche
Teile des Gesamtverkehrs den cinzelnen Verkehrsiriigern in jedem Abschnitr der Netze
zugeordnetr werden miissen.

Bevor mit der eigentlichen Verkehrsumlegung der prognostizierten Verkehrsmengen be-
gonnen werden kann?3?), ist ein irgendwie geartetes Wegenetz, das die einzelnen Ein-

20y Steiner, A., Interregionale Verkchrsprogrosen (= Beitrlige aus dem Imstitut fiir Verkehrswissenschafl
an der Universitit Miinster, Heft 41), Géttingen 1966, 5. 111,

Huber, H. [., 2.2.0., 5.43 weist in dem Zusamamenhang auf verschicdene anderc Verreilungsmodelle
hin. Diese sind aber in Denrschland noch niche pgetestet und sollen deshalb hier nicht erdrrert werden.
Micke, P. A und Ruske, W., Strafenverkehrstechnische Untersuchunpen fiir den zweiten Aushauplan,
in: Sonderdruck auvs: StraBe und Autobahn, 19. Jg. (1968). S. 15.

Mori, M. und Nishimara, T., Solution of the Routing Problem through a Network by a Matrix Method
with Aexiliary Nodes, in: Transp. Researdh, Nr. 2/1967, 5. 165 fl. — Mori und Nishimura besdirciben
cin bei der Verkehrsumicgung mir Hilfe von EDV-Anlagen zu gebrauchendes neues Matrizenverfaliren,
das wesentlich weniger Speicherplitze erfordert.

a0
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speisungs- und Endpunkte verbinder, vorzugeben. Zwedimifligerweise wird man von
den vorhandenen Wegenetzen (Nullnetzen) ausgehen. Durch das Einfiigen neuer Teil-
strecken — unter Beachtung der verkchrlichen und raumwirtsebaftlichen Effekte — wird
das Nullnetz entsprechend ausgebaut (Progressivverfahren).

Ein andcrer Weg kann in der Weise beschritten werden, daff ein Maximalwunschnetz
durch sukzessive Herausnahme von Teilstrecken auf ein reales Netz reduziert wird (Re-
duktionsverfahren). Als dritte Méglichkeit kSnnen mehrere voneinander unabhiingige
Netzvarianten ncbencinander fiir die weiteren Arbeiten verwendet werden (Alternativ-
verfzhren).

Nach dieser wichtigen Vorbereitungsarbeit, die schon globale Zielvorstellungen der Lan-
desplanung, der regionalen Entwidclung und der verkehrsmifligen Erschliefung und Be-
dienung beriicksichtigen sollte, kann die Verkehrsumlegung eingelciter werden.

Allerdings stellt sich fiir eine integrierte Verkehrswegeplanung in diesem Teil des Arbeits-
ablaufs die Frage, ob die Verkehrsumlegung auf die Strecken der cinzelnen Verkehrs-
teiiger in einem geschlossenen Gesamtmodell durchgefiihre werden kann oder ob — nach
erfolgtem Modal-Split — die Streckensuche zwischen den jeweiligen Quell- and Zielbe-
zirken getrennt fiir die einzelnen Netze erfolgen mufl.

Abgeschen von dem sehr grofen Rechenaufwand bei der Anwendung eines Gesamt-
madells, tritt als besondere Schwierigkeit die Ermittlung einer fiir alle Netze und Ver-
kehrsmirtel gleichermafen brauchbare Priferenzvorstellung auf. Diese wird vom Ver-
kehrsteilnebmer zwischen Quelle (i) und Ziel (j) eines Verkehrsablaufs rein subjekeiv als
Widerstand oder Nichr-Widerstand empfunden, den cin bestimmter Verkehr mir einem
bestimmren Verkchrsmittel zwischen i und j auf einer Route (r) erfihrt. Diese Priferenz
oder dieser Widerstand ) ist als Zeitmoment und/oder als subjektive Beurtcilung der
Qualitiit eines Verkehrsweges oder Verkehrsmirtels oder als Gunst der Verkehrslage oder
als Kostenvorreil zu definieren. Da die Priferenzvorstellungen der Nachfrager fiir jeden
Verkehrsweg sehr unterschiedlich sind, leuchtet es ein, daR eine einzige fiir alle Verkehrs-
wege giiltige Priiferenzfunktion nicht gefunden werden kann. Die Konkurrenz verschie-
dener Verkehrsmittel und verschicdener Strecken macht die Definition arteigener Priife-
renzgrofien notwendig. Beim individuellen Autoverkehr werden sic als reine Zeit- oder
Kostengroflen in die Rechnung eingefithre werden kinnen. Damir werden die n-kiirze-
sten oder n-besten Routen zu finden sein.

Beim Giizerverkehr gelten andere MaRstibe. Hier wird oftmals weniger die Zeir des
Transportes den Ausschlag geben als vielmehr die Frage der Umschlaghiufigkeit, die
pflegliche Behandlung der Giiter u. a. Eisenbahn, Strafie und Wasserweg genieen in der
Gunst der Benutzer unterschiedliche Werrschiitzungen. Diese kénnen im Rahmen von
Verkehrsverteilungsmodellen nicht pauschaliert werden, ohne diec Gefahr von Verkehrs-
mengen-Fehlleitungen in das cine oder andere Netz hervorzurufen. Aus allen diesen
Griinden erscheint es notwendig, die Umlegungen der prognestizierten Verkehrsmengen
(bezogen auf Fahrien von i nach j) fiir jedes Netz getrennt durchzufiihren.

Eine Grundgleichung fiir derartige Verkehrsverteilungen, die fiir alle Verkehrseriiger
Giilrigkeit hart, kdnnte folgendermafen beschricben werden™):

Vi FQVi)-£CVI)

mr D e —

’ f (Pijmr)

33) Vpl. dazu Micke/ Ruske, Strafienverkehrstechnische Untersuchungen .. ., a.2.0,, 5. 19,

3%) Vgl auch: Wehner, B.: Zur Bemessung von Verkchrswegenetzen, 2.2.0., 1968, S. 58.
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Dabei bedcuten:

Viimr = Verkeht, der von 1 nach j mit dem Verkehrsmittel m iibet die Strecke r
innerhalb eines bestimmren Zeitabschnitts ausgefiihrr wird.

(Vi) = Tunkrion, die den Verkehr der Verkehrsquelle 1 beschreibr.

F(V) = Funktion, die die verkehrliche Aterakivitit des Verkehrszicles j beschreibe.

f (Pijme) -~ Funkrion, die die Priferenz beschreihr, die dem Verkehr Vijur mic dem
Verkehrsmittel m zwischen i und j auf der Strecke r entgegenpgebrache
wird.

k = Proportionalitirskonstante.

Je nach vorgegebener Priferenzfunktion wird nunmehr die kostengiinstigste, die kiir-
zeste, die qualitativ beste Route ausgesucht. Auf Grund der zugleich feststellbaren Serck-
kenbelastung kann das Netz modifiziert und dic einzelne Strecke threr Belastung entspre-
chend dimensioniert werden. '

V.

Die Bedeutung der bestchenden Verkehrswegenetze fiir die Planung der zukiinftigen
Netze wurde schon kurz im vorhergehenden Abschnitt erwihnt. Als Basis fiir zukiinftige
Entscheidungen muf die Kapazitit der bestehenden Verkehrswege bekannt sein. »Pla-
nungen von Verkehrsanlagen und Herstellungsprogramme fiir Verkehrsmittel auf [dngere
Sicht, jede Ausweitung der Kapazitit von Verkehrsanlagen und Transportraum mufl
abgestimmr werden auf das murmafliche Wachstum des Bedarfs, also auf die Kurve der
allgemeinen Bevdlkerungs- und Wirtschaftsausweitunge %)

Nach ciner Definition des Eutopiiischen Parlaments®%) wird unter Kapazitit die mogliche
mengenmiBige Leistung verstanden ). Auf die Verkehrswege iibertragen bedewter diese
Definition, daff auf die Frage Antwort gegeben werden soll, wie groft die Leistungs-
fihigkeit der Strecken oder einzelner Streckenabschnitte in einer bestimmten Zeitperiode
zu veranschlagen ist. Die Kapazirit, die bei Verkehrswegen auch gern als »Schludkfihig-
keite bezeichnet wird, kann auf Grund des vorlicgenden statistischen Materials in gewis-
sem Umfang ermittelt werden®). Allerdings bezichen sich dic statistischen Angaben im
wesentlichen auf Linge und Breite, insbesondere der Seraflen und auf die Arc des Ober-
baues. Als Indiz fiir die Leistungsfihigheir der Wege reichen derarrige Angaben nicht aus.
Hier werden noch zusitzliche Auskiinfte notwendig, dic erst in vollem Umfang nach
Errichtung einer Verkehrsdatenbank gewonnen werden konnen. Erste und wichtige An-

) Krebs, T., Verkchrsrecht und Verkehrswirtschalt, Berlin—Gattingen—Heidelbery, 1948, S. 50.

) ‘Terminologische Liste verkchrswissenschaftlicher Begriffe mitc besonderer Deriicksichtigung der Kosten-
frage, Dokument 106 (Anlagc), Europlisches Parlament, 11. Dezember 1961, S.30, Krafft dchinicre

den Begriff folgendermaRen: »Als Kapazitit wird das Leistengsvermogen cines Produktionsfakeors oder

ciner Fakrorkombination in einer Zeitcinheit bezeichner.«

Krafft, D., Probleme ciner optimnalen Kapazitiwpolitik, in: Das Kapazititsproblem in der Verkehrswire-

schaft (= Beitige avs dem Institut fiir V:rkrhrswissgr.\sch:ll't an der Universicic Miaster, Helt 46), Gat-

tingen 1967, S. 13, Rhnlidi Knagge, B., Das Knp:zlt:il_:sproblgm bei der Eisenbahn . . ., ebenda, S.70.

Eine intercssante Entwidklungsreihe der Verkehzskapazititen im Bundesgebier von 1936 Lis 1956 pibr:

Schmitr, A., u.a., Guuachten Gber dic Defsrderungsentgelte, der Defdcderungskosten und das allge-

meine Preisniveau in der Bundesrepublik Deutschland (= Schriltenreihe des Bundesministers fiir Vor-

kehr, Heft 19), o. ], S.94. g ; .

38) Schmidt, P., Der Verkehr als Objekt statistisder Beobachtung, in: Allgemeines Statistisches Archiv
(1960), 5. 370.

37
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sitze dazu bicten die Arbeiten fiir die Errichtung einer elektronisch gefithrren Straflen-
darenbank, in die auch Daten iiber das Verkehrsgeschehen, fiber den Unterbau, iiber
Unfallhiiufigkeit usw. gespeichert werden sollen?).

Neben der Feststellung der Kapazitit der Verkehrswege ist es unbedinge notwendig, auch
die Kapazirir der enrsprechenden Umschlagseinrichtungen und der Verkchrsmirtel zu
kennen.

Hier klafft noch eine erhebliche Liicke in der Sratistik. Wiihrend die Bundeshahn sellst-
verstindlich fiir interne Zwedke iiber sehr detaillierte und vollstindige Unterlagen ver-
fiigr, sind Vorstellungen iiber sonstige Umschlagseinrichtungen, beispielsweise in den Hi-
fen, noch nicht eingehend erfaft ). Ahnliches gile fiir Flughiifen, Schleusen und Lade-
und Léscheinrichtungen der cinzelnen Verkehrstriiger.

Die Ermittlung der vorhandenen Kapazidic der Fahrzeuge kann in unterschiedlicher Art
und Weise durchgefiihrt werden. Die cinfachste Darstellung ergibt sich aus der Addi-
tion der Sitzplirze und der Addition der Tragfihigkeir oder Nutzlast aller Giiterfahr-
zeuge!). Nach Schmide wire es denkbar, statistische Kapazititsgréfen zu encwickeln,
die »aufler den Raummaflen, der Nutzlast, Tragfihigkeir oder den Sitzplitzen auch die
Geschwindiglkeit wihrend der Fahrezeiten berficksichtigen«2).

Derartige Uberlegungen wiirden zur Beurteilung dynamischer Kapazititen auf Grund
der vorhandenen Verkechrsmittel fihren. Schmidt glaubr, dal es fiir die allgemeine stati-
stische Beobachtung ansreicht, die statischen Kapazitiiten zu ermittein. Dies mag fiir die
allgemeine statistische Beobachrung zuereffen. Fiir Wegeplanungen sollte aber angestrebr
werden, dic statische Kapazitdc in Verbindung mit der Fahrgeschwindigkeit und der
Fahrleistung der cinzelnen Verkehrsmittel zu erarbeiten, weil die Hiufigkeit der Wege-
benutzung einzelner Fahrzeugkategorien entscheidend die Dimensionierung der Ver-
kehrswege beeinflussen kann. Die Hinwelse auf die Literatur, insbesondere in Fufinote
42, zeigen, dafl verschiedene Autoren dieser Notwendigkeit tendenziell Rechnung zu
tragen versuchen. Allerdings isr es bisher nodh nicht gelungen, eine einzige fiir alle Ver-
kéhrswege gllrige Maflgrofie der Kapazitit zu finden.

Bei der Aufstellung des neuen Ausbauplans fiir die Bundesfernstralen, der als langfri-
stiger Plan bis zum Jahre 1985 reichr, stand die Verwaltung vor dem Problem der Be-
wertung des vorhandenen ernstralennerzes. Die vorlicgenden sratistischen Unterlagen
reichten nichr aus, diese Bewertung durchzufithren. Aus diesem Grunde mufiten neue Be-
wertungsmethoden entwidkelt werden, die ausreichten, die zu behandelnden Probleme
in den Griff zu bekommen. In Zusammenarbeit mit den obersten Strafenbaubehdrden
der Linder und der Forschungsgesellschaft fiir das Straflenwesen ¢. V. har der Bundes-
minister fiir Verkehr zu diesem Zweck »Vorliufige Richtlinien fir die verkehrliche und
baufiche Bewerwung von Straflen« im Jahre 1968 aufgestellt®). Dicse Richtlinien ver-
werteten die Erfahrungen in den Vereinigten Staaten und pafiren dic Methode den deut-

3 Vgl. dazu: Anweisung fir dic Erricheung ciner elekeronisch gefihrten Datenbank (ASD), herausgege-
ben vom Bundesminister fiir Veckehr, Lose-Blact-Sammlung, 1968.

40y Vel dazu Schmide, P., Der Verkehr als Objeke ..., a.2.0., S. 371,

1) Schmud:, P., Der Verkehr ..., 2.2.0,, S. 372,

12y Schmide, P, Der Verkehr ..., 2.2.0,, S. 372,
Larink gibt als MaBgrie fiir dic Binnenschiffahrr den Tonnenkilometer pro Zeiteicheir an, Larink, G.,
Das Kapazititsproblem in der Binnenschiffahrt, in: Das Kapazititssproblem in der Verkehrswirtschaft,
2.2.0., 5.97. Wolte wihle fir den Glrerkrafiverkehr lediglich dea Tonnenkilometer. Welte, F., Das
Kapazititsproblem im gewerblichen Gaterkraftverkehr, chenda, S. 144,

1) Abgedrucke in: Seraflenbau von A bis Z, Erich Schmidt Verlag, Bielefeld.

[
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schen Verhilinissen an. Auferdem konnte ein Ansazz fiir die Bewertung, den Rothschul,
Mainz, aufgestellt hat, verwerter werden1#). Die Richtlinie geht einerseits von ciner ver-
kehrlichen Ausbauwertigkeit {AWv), andererseits von ciner baulichen Ausbauwcrnigkeit
(AW7;) aus. Die cinzelnen Elemente des mathematischen Ansatzes fiir beide Bewertungs-
mafistibe sind bei Weinspach ausfithrlich beschricben.

Fiir die tbrigen Verkehrswege bestehen deractipe Richtlinien fiir die verkehrliche und
bauliche Bewerrung noch niche. Es ist anzunehmen, daf die Deursche Bundesbahn iiber
ihr Verkehrswegenerz die entsprechenden Unrterlagen unschwer beschaffen kann. Bei den
Wasserstrafen und bei den Rohrleitungen wird die Bestimmung der verkehrlichen und
baulichen Ausbauwertigkeir des bestehienden Newes sicherlich auf Schwierigkeiten stofen.
Hier sollte die Straflen-Richtlinie ein Ausgangspunkr scin, dhnliche Vorsdiriften fiir die
Bewertung dieser Wegenetze aufzustellen.

Fiir alle Verkehrswege ist aus der Richtlinie als Fazit zu entnehmen, daf} die wichtigste
Feststellung der bestehenden Verkehrswege darin gipfelr, ihre Leistungsreserve und ihren
baulichen Zustand zu bewerten. Einc zahlenmiflige Beschreibung dieser Merkmale eines
Weges ist z. Z. nur annihcrungsweise méglich.

Weinspach weist in dem Zusammenhang darauf hin, dafl Leistungsreserve und Zustand
eines Weges mit einer gemeinsamen Mafigréfle vorerst noch nicht zu erfassen sind4%). Aus
diesem Grunde wurden in der genannten Riditlinie auch beide Eigenschaften getrennt
ermittelt, »obwohl sie durch die Gemelnsamkeir in den Grunddaten sehr eng zusammen-
hingen«. {Weinspadh, a.a2.0., 8, 34). Die Beurteilung der Leistungsreserve gibt an, in
welchem Mafie der Verkehrsweg den vorhandenen Verkehrsmengen, die er in cinem
bestimmren Zeitraum bewiltigen mufl, entspricht. Die Mafigrife des baulichen Zustands
wird die baulichen Gegebenheizen erfassen und zu einem idealen Wegeausbau in Bezie-
hung serzen.

Wenn auch Weinspach in bemerkensweriem Understatement die Genauiglieit der Be-
wertungsmethode in den vorliufigen Richtlinien nicht zu hoch veranschlage, weil Verein-
fachungen und Vernachlissigungen norwendiz gewesen scicn, um die Methoden iiber-
haupt anwendungsfihig zu machen*8), so scheint mir, dafl diese Richilinien eine spiir-
bare Liicke fiir die Straflenplanungen ausgefiillt haben und richtungweisend sein kinnten
fiir Versuche zur Bewertung der Wegenerze anderer Verkehrsteiiger.

VI

Da in aller Regel die Finanzierung der Verkehrswegeinvestitionen mit Hilfe limitierter
Fonds oder begrenzter Haushaltsmittel durchgefithrt wird, andererseits durch die Inve-
stitionen gesamtwirtschaftliche Produkrivititssteigerungen erreicht und optimale Inve-

44y Vel, daze Weinspach, K., Kriterien fiir dic Beurzeilung des vorhandencn Strafennerzes, in: Strafle und
Autobahn, 19. Jg. (1968), S. 34, Ebenso: Rothschub, B., Dewertung des StcaBenzustandes zur Beurrei-
lung der Ausbacerfordernisse und der Dringlichkeitseinstufung, in: Strafe wnd Tiefbau, Helt 3 (1967),
S. 1701,
Vgl. in diesem Zusammenhang auch dic Uberlegungen von Brewer, F.-f. iiber die Lrmittlung der
miglichen Leistungsfihigkeit von Landstraflen nach dem Highway Capacity Manual 1965, in; Schrillen-
reihe des Tistitues fir Stadthauwesen an der Rheinisch-Westfilisdien Technischen Hodsdisle Aachen,
Heft 2, S. 20 (Schauhild).

45y Weinspach, K., 2.2.0., 5.34.

) Weinspach, K., 2.2.0.,, 5.34 L.
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stitionsprogramme bestimmt werden sollen7), lift sich ein sicherer Mafistab fiir die
Auswahl der Investitionsalternativen und die zeitliche Dringlichkeitsfolge im wesent-
lichen nur mit Hilfe von Kostenvergleichsanalysen und Kosten-Nutzen-Rechnungen #8)
gewinnen.

»In der Regel werden bei dieser Art von Wirrschaftlichkeitsrechnungen die Nutzen der
Wegenutzer den anfallenden Kosten gegeniibergestellr oder die Kosten fiir alle Perioden
des Planungszeitraums kapiralisierr und im Diskontierungszeitpunkr miteinander vergli-
chen. Die Bestimmung des giinstigsten Investitionsvorhabens ist dann nicht weiter pro-
blematisch. Allerdings bleiben solche Rechnungen — in der Regel — im betriebswirr-
schaftlichen Bereich stehen, weil die chenfalls zwar interessierende volkswicrschaftliche
Grbfle des mittelbaren Nutzens beim derzeitigen Stand der wissenschaftlichen Erkennt-
nis nicht ermittelt werden kann.

Grundsitzlich wird man sich vorerst aber bei der Dringlichkeitsreihung der Straflenbau-
objekte auf die betriebswirtschaftliche Einzelbewertung beschrinken miissen, um die
Budgetmittel auf die »bestenc zur Auswahl stehenden Investitionsvorhaben zu verteilen.

Soll die Bewertung dabei ganz auf den Gewinn hezogen werden, so lieferr die Rendite
auf den Kapitaleinsate das Kriterium fiir dic Beurteilung. Dic bekannten Investitions-
rechnungen (Kapitalwert-, Annuititen- und interne Zinsfufmethode) fullen mehr oder
weniger auf dieser Bedingung und versuchen teilweise sogar, dic Renditezahlen und Ri-
sikoziffern miteinander zu verkniipfen« 49).

Die im vorangegangenen Abschnitr beschriebenen Kriterien fiir die Beurteilung vorhan-
dener Wegenetze lassen auf Grund durchgefithrter Bewertungen Erkenntnisse iiber not-
wendige Netzerginzungen und gewisse Aussagen iiber die Dringlichkeit des Wegeaus-
baus zu. Das Kriterium der Leistungsreserve cines Weges kann besonders in verkehrs-
reichen Gebieten als Maf fiir die norwendige Erweiterung oder Erginzung der bestehen-
den Wege dieser Region dienen59).

Das Kriterium des Wegezustands kann in verkehrsschwachen Riumen ebenfalls Maf-
stab fiir die Dringlichkeit eines Ausbaus sein. Wire nur ein Kriterium vorhanden, so
wiirde auf Strafien oder Wegen mic geringer Verkehrsbelastung ein Ausbau wahrsdhein-
lich nic ins Auge gefafr werden. »Die mit sich verschlechrerndem Strafenzustand zunch-
menden Strafenunterhalrungskosten erfordern jedoch auch hier einen Ausbau«5t), Eine
Dringlichkeitsreihung auf Grund der Mafgrifen »Leistungsreserve« und »baulicher Zu-

17y Vgl Sdhneider, I1. K., Entscheidungen nach Kalkil, in; Der Volkswirr, Nr. 24 vom 14. 6. 1963.

18) Vel Spary, P., W1dl!tums~ und Wohlstandseffekte als Entscheidungskriterien bel Gffentlichen Stra-

Reninvestitionen, Sonderdrudk avs der Zeitschrift fiir Vcrkthrsslchnrhc;r, 13, Jg. (1967), S.2291f.;
Beesley, M. E., Ballungsabgaben und die Kosten-Nuizen-Unzersuchung in: Internationales Verkcl*r\-
wesen, 20, Jg. (1963), S. 62, Ferner: Wilson, A. G., Bayliss, D. v.n.: New Directions in Srrategic. . .,
2.a.0,, S.236.
Zum Pmblc’n der Bewertung von Zeitersparnissen im Rahmen von Nurzen-Kosten-Redinungen siche:
Adamek, R., Zeit und Straflenverkehr, in: Strafe und Autobahn, 18. Jg (1967), und jirgensen IL.,
Die Bcncutunh des Zeitfaktors bei der Abstimmung éffentlicher und privater Investitionen im Stra-
Benverkehr, in: Der Giiterverkehr, 12, Jg. (1963), 5.3 ff.; Peschel, K., Der Zeitfaktor in Wirtschaft-
lldakcmrcc.‘num;cn fiir den Straflenbau, in: Zeitschrift fiir Vcrkchrswmcnsd'nﬂ. 34. Jp. (1963). 8. 19 4.;
Funck, Die tkonomischen Aspekte des Zeitproblems im Verkehr, in: Zeieschrift fiir Verkehrs-
\vnsscnrd'nn 39. Jp. (1968), S. 171 4.

an) thl “"lf.hnlub F., Ukonomische Kriterien ..., a.a.0., S5.10f, dort siche auch weitere Literatur-

inwelse.

0y Vel. Rothschuh, B., Bewermung des Straflenzostands ..., 2.2.0., 5. 171,

81y Weinspach, K., a.2.0., S5.34.
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stand« wird zwar ecine gewisse subjektive Beurtcilung nicht ausschliefen, sie wird aber
in der Tendenz zu durchaus brauchbaren Ergebnissen fithren, insbesondere dann, wenn
Investitionen aus raumwirtschaftlichen oder sozialpolitisdhen Griinden realisiert werden
sollen, fiir die sich eine Rentabilitiic nicht errechnen, auch nich: cinmal schitzen iR,

Weitere Moglichkeiten von Dringlichkeitseinstufungen sind in den USA seit einigen
Jahren in der Erprobung. Bel einem besonders interessanten Verfahren, das Rothschuh
besdireibt ), wird das ganze Strallennetz in Abschnitte eingeteilt, die einheitlidh hinsiche-
lich Abmessung, Linienfithrung, Strafienzustand und Verkehrsbelastung sind und mic
den Werten der Ausbaugrundsitze fiir neue Strafen verglichen werden. Dabei wird fol-
gende Bewertung angesetzt:

Straflenbreite 16 Punkte
Dedkenart 8 Punkte
Art und Abmessung der Baukerte 6 Punkre
Kriimmungsverhilnisse 8 Punkte
Lingsgefille 5 Punkte
Sichrweite 8 Punkte
Uberholungsmaglichkeiten 8 Punkte
Hindernisse 6 Punkte

65 Punlcte

Bei der Bewertung des Straflenzustands wird angeserzt:

Strallenkdrper 14 Punltte
Strallendecke 10 Punkte
Enrwilsserung J 7 Punkte
Baukerte 4 Punkte

Bei Nichterfiillung gewisser Bedingungen erfolgt ein Punktabzug. Zum Beispiel:

1. Breite ciner zweispurigen Strafle
Soll 24 Fuf == 730m  Ist 22 TFull = 6,70m 13 Punkre

2. Uberholmdglichkeit
auf = 90% des Streckenabschnittes mdglich 8 Punkte
auf = 29% des Streckenabschnitres moglich 0 Punkee

Aus der Sumimne der so gewonnenen Punkte ergibt sich die »grundlegende Kennzahl«.
Nach cinem Vergleich der vorhandenen Kapazitit mit der tatsiichlichen Strafenbela-
stung ergibe sich die »endgiiltige Kennzahle, die dann zur Einstufung in die Dring-
lichkeitsliste herangezogen wird, z. B.:

Kennzahl Beurteilung
100 .... 80 angemessen
79 ... 70 annchmbar
< 69 kritisch

Die kritischen Abschnitte werden niher untersucht und danach in das Ausbauprogramm
cingestuft.

52y Rothschaln, B., Bewertung ..., 2.a.0,, 5. 169-173.
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VII.

Im Verlaufe der vorstehenden Uberlegungen wurde schon an verschiedenen Srellen auf
dic Notwendigkeit hingewiesen, die Ziele der Raumordnung) bei der Verkehrswege-
planung entsprechend zu beriicksichtigen. Auch der Raumordnungsbericht der Bundes-
regierung 1968 mifc den Wegeinvestitionen und dem Ausbau der Verkehrsinfrastruk-
wr eine besondere Bedeutung zu®!). Es ist unbestritten, daf fiir die wirtschaftliche Ent-
wicklung eines Raumes cin ausgewogenes Verkehrssystem die Grundbedingung ist. Der
Staat ist als Triger der verkehrlichen Infrascrukturplanung in der Lage, diese Bedin-
gungen zu erfiillen. In erster Linie handele es sich beim Einsarz der Verkehrswegepla-
nung als Mictel der Regional- und Strukturpolitik um die folgenden Aufgaben:

— ErschlieBung peripherer und wirtschaftlich zuriickgeblicbener Gebiete (Feststel-
lung des Erschliefungsbedarfs).

— Verbindung dezencralisierter Produktions- und Siedlungsstrukturen (Feststellung
des Verbindungsbedarfs),

In Verfolg dieser Aufgaben ist es norwendig, sich der Tatsache zu erinnern, daR auch
das Verkehrssystem zur Maximierung des Sozialprodukts beitragen mufl. Deshalb isc
g_rundsiitzlich der Ausbau der Verkehrswegenetze nur dann gerechtfertigr, wenn sich
eme gesamtwirtschaftliche Produkrivitdtssteigerung erreichen [aRe%). Dariiber hinaus ist
sunter wohlscandspolitischen Aspekten die Allokacion der Ressourcen dann als optimal
zu hetrachten, wenn das sog. Kaldor-Hlicks-Kriterium erfiille ist« %), Danach criige bei-
spielsweise eine Strafienbavinvestition dann zur Steigerung des Volkswohlstandes bei,
wenn die Begiinstigren mehr gewinnen als die Benachreiligren verlieren. Allerdings sollte
sich im Hinblide auf den Erschliefungs- und Verbindungsbedarf die Beurteilung von In-
frastrukturinvestitionen fiir die Maximierung des Sozialprodukets oder die Steigerung
des Wohlstands auf kurze, mirtlere oder lange Perioden erstrecken. Infrastrukrur-Inve-
stitionen schaffen in wirtschaftlich zuriidigebliebenen Regionen die Voraussetzungen fiir
eine erst kiinflig wirksame Férderung des Wirtschaftswachstums. Sic miissen, da sie
nicht in belichig kleine Einheiten teilbar sind, zunichst Giberdimensioniert erscheinen und
}vcrden erst allmihlich von einer wachsenden Nachfrage in Anspruch genommen. Daher
ist der }}e[t.mg zur Steigerung des gesamten Sozialprodukes zunifichst geringer als bei-
spielsweise in Ballungszentren. Langfristig kann aber der volkswirtschaftliche Ertrag
ebenso hoch oder gar hher sein *7). Diese Uberlegungen sind allerdings niche als ein Trei-

53) Sldf"-j‘ Medert, K., Ordnung und Entwicklung — Fernstrallenbau als Instrument der Ravmordnunps-
po‘]um. n: Raum und Siedlung, 1967, S.227-230; ferner: Voige, F., Theoric der regionalen Ver-
kehrsplanung, Berlin 1964; sowie: Mackenroth, W., Der Straflenbau im Bundesverkchrswegeprogramm,
in: Internationales Verkchrswesen, 20. Jg. (1968), S. 64 fF.

1} Vgl Raumordnungsbericht 1968, S.49 ff., 67 F. und 122, Siche auch Thoss, R., Die Formulie-
rung von Leithildern fiir die Lardesplanung mic Hilfe arer Programme, Sonderdruck Bb der
Sdiriftenrcihe des Tnstirurs fiir Stadibauwesen, Rheinisch-Westfilische Technisdie Hodhschule Aachen,
1969; Thoss schreibt auf S.24: »1ch mbdite ... zeigen, wie man bestehende Interdependenzen in cine
Tolge von Gleichungen aufldsen kann, dic insgesame die Zusammenhiinge zwischen ciner Vielzahl von
Variablen darstellen, Dafiir habe ich den Zusammenhang zwischen Flichennutzuag ond Verkehr ge-
wihlt, weil diesem Zusammenhang . .. heute noch zu wenig Rechnung getragen wird.«

53) Vgl. Wilkenloh, F., Okonomische Kritericn . . » 220, 5. 10.

) Spary, P., StraBenbau als Beitrag zur Optimierung des Sozialprodukrs, in: Die Strafienbauindustrie,
Helt 8/1967, S. 60.

) Vgl Verkehrspolitik als cin Mittel der Regionalpolicik (= Heft 12 der Schriftenrcihe des Wissenschaft-
lichen Deirats beim Bundesverkehrsministerium), Frankfure 1966.
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brief fir Investitionen anzuschen, die lediglich in der vagen Hoffnung vorgenommen
werden, daf sie eines Tages volkswirtschaftlich irgendwic schon rentabel werden.

Bei der Realisierung von Investitionsprojekten wird man im allgemcinen vom Renta-
bilititsmafstab ausgehen. Bei den Erschliefungs- und Verbindungsinvestitionen gibt es
aber solche, fiir die sich eine Rentabilitit weder errechnen, noch schiitzen Liflt. Dennoch
sind sie notwendig und werden aus Griinden der gleichmifigen Entwidklung aller Teile
des Gesamtraumes Bestandteil jeder grofiriumigen Verkehrsplanung sein.

Die Durchsetzung dieser lnvestitionen muf auf andere Weise gesichert werden. Das
kann etwa dadurdh geschehen, daff fiir sic bestimmre Mindestanteile des zur Verfiigung
stchenden Kapitals reserviert werden. Diese Losung befriedige allerdings deshalb niche,
weil die Fohe einer solchen Summe von rein subjektiven Momenten und Uberlegungen
beeinfluft wird, die den angestrebten regionalwirtschaftlichen Erfolg nach der einen oder
anderen Seite verwiissern. Ist der Fonds zu niedrig dotiert, wird die ErschlieBung oder
Verbindung ausbleiben, weil zu wenige Projekre rcalisierr werden kdnnen. Ist der
Tonds zu hoch festgelegr, bestehr die Gefahr von Fehlinvestitionen. Da objektive Kriterien
— wie unterstellt wurde — fehlen, kénnen in aller Regel nur diese beiden Fille auftreten,
es sei denn, man criffc durch »Zufall« die richrige Entscheidung.

Seit gecaumer Zeic beschiftigen sich Wissenschaft und Praxis mit dem Problem, objekrive
Kriterien fiir die Beurteilung des Erschlieflungs- und Verbindungsbedarfs zu finden. Be-
merkenswert ist ein Vorschlag von Fuber), der mittlerweile fiir die Bundesfernstrafien-
planung 1971-1985 Verwendung gefunden hat.

Huber entwickelr ein Raum-Zeit-System fiir die Ermittlung des Erschliefungs- und Ver-
bindungsbedarfs.

Die Grundlage des Systems ist cine Verkniipfung zwischen den zenrralen Qrten der
chersten Kategorie (Oberzentren) und den Bundesfernstrafien. Nach den Vorstellungen
des Raumordnungsgesetzes und der Landesplanungsgesetze sollen die sog. Oberzentren
threm Versorgungsbereich hochwertige Dienstleistungen und Einrichtungen anbieten.
Auflerdem sind sie in der Regel bedeutende Produktions- und Absawzzentren und viel-
fach von iiberregionaler Bedeutung, wie beispielsweise auch das Fernstraflennerz. Aus
diesem Grunde hat Fuzber fiir die Planung der {ibergeordneten Bundesfernstcafien nur die
Oberzentren in seine Betrachtung einbezogen. Lr weist aber darauf hin, dafl man im
»nachgeordneten Netz die Einbindung der Mittel- und Unterzencren analysieren« )
solle,

Wenn die Oberzentren ihre bedeutende Funktion fiir das zu versorgende Umland er-
fiillen wollen, miissen sie in vertretbaren Fahrzeiten zu erreichen sein. Huber schlige in
seinem System eine Fahrzeit von 1 Std. vor. Bei kartographischer Darstellung dieser Zeie-
zone (t==15td.) ergibc sich fiir jedes Oberzentrum cine geschlossene Isochrone, deren
fliichenmifige Ausdchnung sich im tageszeitlichen Verkehrsthythmus zwar verindern,
deren Gestale aber geometrisch dhinlich bleiben wird.

»Der von der Isochrone umschlossene Raum ... ergibt cine mehr oder weniger geschlos-
sene Flichenbedeckung. Die verbleibenden Leerriume sind im Vergleich zu den anderen
Gebieten in der verkchrlichen Erschliefung benachteiligt und somic gemif Aufrrag des

) Huber, H. [., Analyse des Erschlicflongs- und Verbindungsbedarfs im zweiten Ausbauplan, in: Sonder-
druck aus: Scrale und Autcbabn, Heft 1, 20. Jg. (1969), 5. 11 ff.
%) Ebenda, S.12.
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Raumordnungsgesetzes besonders forderungswiiedigs ). Das Zeitzonenbild ermgliche
eine Beurteilung norwendiger Netzerginzungen oder notwendiger Verbesserungen der
Geschwindigkeitscharakeeristik bestimmter Strecken, um cine Ausdchnung der [sochrone
in Richtung der Leerriume zu erreichen.
Huber har eine Quantifizierung des ErschlieBungseffckres (Huber-Effekt) auf der Grund-
lage des folgenden Ansatzes vorgeschen:

AT N B

F E
wobei e?” = ErschlicBungseffekt der Linie AB im Bereich des Zentrums a,
AF, AE = von der Linie AB in die 1-Std.~Isochrone ncu einbezogene Fliche und
Einwohnerzahl,
B, E = bisherige Fldche und Einwohnerzahl in der 1-Std.-Isochrone

bedeutet.

Bei der Vcrbindung der Oberzentren untercinander geht es darum, »bestchende Dispari-
titen durch cine vergleichende Berrachtung aufzuzeis gen und sodann mit Micteln der
Strafennetzgestaliung Verbesserungsvorschlige zu erarbeitens«.

Bei den chr]cgungcn zur Festlegung des Verbindungsbedarfs zwischen zwei Oberzen-
tren kann nicht mit Zeitzouen (lsochronenflidien) gearbeiter werden. Huber schlige
vor®!), mit dem idealen Zeitbedarf im Verhiltnis zum realen Zeitbedarf zu rechnen.
Der ideale Zeithedarf kdnnte auf der Grundlage elner Geraden zwischen den Oberzen-
tren A und B, der reale Zeithedarf als ratsiichliche Grife auf einer vorhandenen Serecke
zwischen bcndm Orten crmittelt werden. Je kleiner der errechnere Wert wird, um so
grofer ist die Abweichung der tatsichlichen Strafenverhilinisse vom idealen Zustand.

Die Huberschen Ansitze fiir die Ermictlung des Erschlieflungs- und Verbindungsbedarfs
serzen neue Richtpunkze, die der Strafienplanung in Entwicklungsriumen objektive Maf-
stibe an die Hand geben,

Bei einer integrierten Verkehrswegeplanung kann der Hubersche Ansatz zur Beurteilung
der Verkchrsverbindung zwischen beliebigen Punkten im Raum verwender werden, Die
allerdings getrennten Rechnungen bel den Verkehrstrigern Serafle, Schiene und Was-
serstrafle ergeben jeweils die Verbindungswertigkeit, die in Form der durdhischnirtlichen
Glite einer Verkehrsverbindung im ganzen Netz beschrieben werden sollte. Fiir die ein-
zelnen Verkehrswege kann der Ansarz in Anlehnung an Huber folgendermaBien lauten 62):

.y ideal

. 100 [*h] << 100
ty, real

S.‘\Lr:n —
wobel  Sum Verbindungswertigkeit von a nach b mit dem Verkchrsmittel m
G ideal Ideale Tahrzeit von a nach b
tyy, real = Reale Fahrzeit von a nach b
bedeutet.

Fir Eisenbahn und Wasserstralle wird die Festlegung ciner idealen Fahrzeir zwischen
a und b gewisse Schwierigkeiten bereiten, aber nicht uniiberwindlich sein. Ein weiterer

) LEbenda, .12,
1) Ebenda, S. 14,
62) Lbenda.
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Mangel ist der, daB die Werte, die fiir die unterschiedlichen Verkehrswege errechnet wur-
den, nicht ohne weiteres vergleichbar sind. Ausgehend von der errechneten Verbindungs-
wertigkeit kiinnte zur Beurteilung einer irgendwie gearteten Verbesserung der entspre-
chenden Routen mit Hilfe von Nutzen-Kosten-Analysen die Entscheidung fiir den einen
oder anderen Verkehrsweg getroflen werden. Die Brauchbarkeit eines einfachen Ver-
gleichs der Kosten fiir die Benutzung der Verkehrswege als Erginzungskriterium fiir
das Zeit-Raum-System kénnte ebenfalls ins Aug,e gefalc werden. Die notwendigen Un-
terlagen dazu hat erfreulicherweise der sog. Wegehostenbericht bereitgestelle ).

Die Ermittlung des ErschlicBungsbedarfs im Rahmen einer integrierten Verkehrswege-
planung bieter Probleme, die mit Hilfe der Hrber-Methode nicht geldst werden kinnen.
Es miissen hier neue Ansirze gefunden werden, die es erlauben, bei unmittelbar fehlen-
dem Renmbilititsnachweis objektive Kriterien fiir Investitionsentscheidungen zu be-
kommen. Vielleicht lassen sich derartige Kriterien fiber eine Beurteilung beispielsweise
von MaBnahmen zur Verbesserung der Infrascruktur in ciner Region im Verhiltnis zu
Wanderungsverlusten oder -gewinnen oder zur Beschicunigung oder Verlangsamung im
Aufbau von Industrickemplexen in einer anderen Region fiihren. Derartige intraregio-
nale Interdependenzen®) lassen sich erfahrungsgemd aber »nur in Systemanalysen
adiquac bebandeln« 93},

VIIL

Im Licht der bisherigen Uberlegungen soll in diesem Abschnitt versucht werden, cin
Gesamtmodell fiir eine integrierte Verkehrswegeplanung zu konzipieren.

Im Verlauf der praktischen Arbeiten wird es notwendig scin, dieses Ablaufschema in
cinen Netzplan zu transponieren, um einerseits cine wirksame Kontrolle iiber den Stand
der Arbeiten zu haben, andererseits die Verflechtung der cinzelnen Tirigkeiten mit-
einander zu erkennen ),

Das nachfolgend dargestellte Modell basiert auf der allgemeinen Zielserzung der Ver-
kehrswegeplanung, niimlich die Lehensbedingungen der Menschen und die Mittlerfunk-
tion des Verkchrs zwischen und in den Lebensbercichen Wohnen, Arbeiten, Versorgen und
Erholen zu verbessern. Es zeigt in schematischer Ablauffolge die miglichen Arbeits-
schritte Hir einc integrierre Verkehrswegeplanung. Es ist ein Versuch. Er mBge aber
Wissenschaft und Praxis anregen, Verbesserungsvorschlige aufzuzeigen, um die schwic-
rigen Probleme ciner integrierten Planung zu 16sen.

93) Bericht iiber die Kosten der Wepe ..., 2.2.0.
8y Interdependenzen zwischen Siedlung uvld V:rkchr und dic Arbcitsschritte zur Aufstellung von Gene-
ralverkehrsplinen besdireibt Nebeling, Grundsitzliches zur Verkehrsplanung, in: Internationales

Ardchiv fiir Verkehrswesen, 19. Jg. (1967), S.J?—-H.

Sdm;ll’t‘r H. K., Entscheidungen nach Kalkiil, a.2.0. Siche ferner Lebhbert, B., Die industrielle und
interregd ionale '\crﬁn:hwl'g der Wirtschaft des l,1\ldc> Sdllcsww Ilalstc-n — Versodi der Vrstellung
ciner Input-Quipuat-Tabelle fiir ein cinzelnes Bu znd (= .'mclr:r S:udien Bd. 81), Tiibingen 1967.

Auch: ffeffele, H Strukturwandlung, Raumordm: und Verkehr, in: Internationales Azchiv fiir Vcr-
kehrswesen, 19, jp;. (1967, §. 7 fF

Zum Problem der Netzplantedinik wgl. Brandenberger, [., Karmd R., Nc!zphn[cdn ik; Line TCin-
fiil:rung. Schriftenreihe des Betriebswissenschaillichen Tnstituts de 2'ur|d‘ 2. Auflage, /und) 1966,
Hobmann, E., Die Newzplantecdhnik und ihre .r'\\:'\cndun;:, in: J'\umm‘umcr ung, 1965, S, 16—19.
Aericns, P thrwt.rktcdrnlf als Instrument der Planung, in: Zelwschrifl fiie Betricbswirtschalt, 34, Jg.
(1964}, 5. 382-407
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Individueller und &fcentlicher Personennahverkehr
im Kostenvergleich

Von Proressor Dr. Kare Ocrrrce unp Dr. Perer Fatirr, Mivcuen

1.

Der heute oft zu horende Ruf nach Kostenvergleichen zwischen individuellem und
tffentlichem Personennabverkehr ist in zweifacher Hinsicht sympromatisch: Erstens fiir
die Suche nach 8konomischen Entscheidungskriterien bei dringenden Gegenwartsproble-
men, zaweitens fir das Abklingen ciner Ara der westdeutschen Verkehrspolitik, in der
man alle Hoffnungen auf die Selbstregulierungskriifte des Markrtes geserzt hatte. Das
erste diescr beiden Phinomene charakterisiert in treffender Weise den Geist ciner Ge-
sellschaft, die dazu neigt, Auscinandersetzungen iiber grundlegende Fragen der Daseins-
gestaltung dadurch abzukiirzen, daf sie an die Stelle umfassender Diskussionen eine auf
die wirtschaftlichen Gesichtspunkte reduzierte Eréirterung setzt. Eine solche Einengung des
Blickfeldes birgr grofie Gefahren in sich. Da dic folgenden Ausfiihrungen sich gerade auf
die tkonomische Seite der Nahverkehrsmisere konzentrieren werden, ist es notwendig,
darauf hinzuweisen, dafl der Skonomische Aspekr dieser Probleme nur einer unter meh-
reren ist. Das heilt im konkreten Fall, daB cin bestimmites Ergebnis des Kostenvergleichs
zwischen individuellem und 8ffentlichem Personennahverkebr uns nicht erwa der Emt-
scheidung entheben kazn, in weldher Art wir in der Bundesrepublik unsere Nahverkehrs-
verh#lnisse fiir die niichsten Jahrzehnte gestalten wollen. Wenn folglich angesiches der
von Jahr zu Jahr grofler werdenden Diskrepanz von Kraftwagenbestand und Verkehrs-
flichenbestand neben dem Architckeen, dem Verkehrstechniker, dem Soziologen und
anderen Spezialisten des Stidtebaus auch der Okonom auf den Plan gerufen wird, um
zu beurteilen, ob die nur begrenzt verfiigharen &ffentlichen Mittel mir gréfemsglicher
Lffizienz verwender werden, dann muf} er darum bemiibt sein, mir seinem Urreil nichr
den Eindruck zu erwccken, er plidiere in Skonomistischer Verkennung der auflerwirt-
schaftlichen Wertbereiche dafiir, daf die kostengiinstigste Alternative chne weitere Nach-
priifung als die sachgerechteste Losung anzuschen sei. In welchem Mafle eine Gesellschaft
von den Ergebnissen der technischen Fortentwidklung Gebrauch mache, richter sich niche
nach einer dem Wirtschaftsieben immanenten Eigengesetzlichkeir, sondern ist das Ergeb-
nis menschlicher Entscheidungen 1),

Die in den beiden letzten Jahrzehnten von seiten der Verkehrswirtschaft wie auch von
zahlreichen Verkehrswissenschaftern prononciert geforderte Liberalisierung des Verkehrs-
sekrors ist, noch bevor sich ihre Auswirkungen auf den wichtigsten Komplementirgebie-
ten der Verkehrspolitik (z.B. auf dem der Raumwirtschaftspolitik) in voller Schiirfe

1) Ober den Ukonomismus vor allem: Weisser, G., Wirtschaflspolitik als Wissenschafl, Stutrgarr 1934,
5. 49 fi. und spitere Versffendichungen,
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abzeichnen konnten, in ein Stadium der behutsameren Anwendung des wettbewerbspoli-
tischen Instrumentariums iibergegangen. Der Problemkreis »Personennahverkehre« hae bei
dieser Entwicklung gewissermafen den Schrittmacher gespielt. Je stirker nimlich in den
tiglichen Spitzenstunden die Durchschnittsgeschwindigkeiten absanken und je bedroh-
licher fiir Leben und Gesundheit die Fahrr zwischen Wohnung und Arbeitsplatz wurde,
desto nachhaltiger erhoben sich Stimmen, die die 8ffentliche Hand an ilire Verantwortung
fir diec Erhalming und Schaffung zeitsparender und gefahrloser Nahverkehrssysteme
mahnten. Seclche Appelle resultieren aus der klaren Erkenntnis, dafl unsere historisch-
gewachsenen Stidre infolge threr hohen Wohn- und Arbeitsplaredichte einer totalen Auto-
mobilisierung in keinem Falle gewachsen sind. Insbesondere in den Stunden des Berufs-
und Schiilerverkehrs muft die Individualisicrung der Verkehrsstrbme zu ciner derartigen
Vervielfachung der Fahrzeugbewegungen fithren, daf die daraus enistehende Vermeh-
rung der Gefahrenquellen es der 6ffentlichen Fland verbieter, sich mic der Rolle einer
schlichten Beobachterin der Vorginge zu begniigen. Die Hoffnungen, dafl die in den
lerzten Jahren zu beobachrende Abwanderung der Fahrgiste von den dffentlichen Ver-
kehrsmitteln bei entsprechender Uberfiillung der Straflen quasi von selbst zum Still-
stand kommen werde und daf die auf Bigenwirtschaftlichkeit bedachten 6ffentlichen Ver-
kehrsbetricbe diese Strukturkrise aus cigener Kraft meistern kdnnten, haben sich nicht
erfiille. Langsam wiichst deshalb auch die Einsiche, daff die heutige finanzielle Subszanz
unserer Gffentlichen Nahverkehrsbetriebe nicht ausreichen kann, den gegeniiber dem
Personenkraftwagen ungleichen Wertlarnf der Massenverkehrsmittel um die Gunst des
Verkehrsnutzers zu gewinnen, Vereinzelt ciumen auch solche Verkehrswissenschafter, die
die marktwirtschaftlichen Postulate bisher ohne Einschrinkung vorgetragen haben, heute
bereits cin, dafl fiir das Aufgabengebict des Personennahverkehrs gegebenenfalls ab-
weichende Normen erforderlich sein kéinnen®); erfreulicherweise siegt bei ithnen die Er-
kenntnis, dal angesichts der hier bestehenden akuten Notstinde?) unverziigliches Han-
deln wichriger ist als das Verteidigen ciner frither cinmal gewiihlten wirtschaftspolitischen
Position.

Dic chaotische Uherfiillung unserer Stadrstraflennetze in den morgendlichen und abend-
lichen Spitzenstunden werlange nach sofortigen drastischen Abhilfen. Die &ffentliche
Hand befindet sich hierbei in der Situation eines Investors, der fiir die verfiigbaren Mittel
die effizienreste Verwendungsrichtung sucht. »Lffizienze kann in diesem Zusammenhang
nur heifien: Verkebrsauflockerung, Beschlennigung des Verkehrsablavfs, Vermeidung von
Wartezeiten der Verkebrsteilnehmer — und zwar stets unter der Nebenbedingung einer
moglichst geringen Unfallquote. Die dem Ukonomen gestellte Frage lauter daher: Welche
der zur Diskussion stchenden Nahverkehrsalternativen leister mit einem gegebenen
Detrag den maximalen Beitrag zur Verkehrsauflodkerung? Oder in anderer Formulie-
rung: Welches Nahverkehrsmitcel verursache bei gleicher Effizienz die geringsten Kosten?

Die Annahme gleicher Effizienz fiir den individuellen wie fiir den 6ffenclichen Personen-
nahverkehr ruft in der Regel sogleich heftige Kritik hervor: Wo bleibt hei einer solchen

%) S0 emplichlt beispiclsweise Famm, »ein Genehmigungsverfahren fiir die Schaffung privaten Parkraums
in den Grofistadezentrens einzufiihren; vgl. Hamm, W., Sind Grofseade-Parkplitze zu billig? In:

. Erankfurter Allgemeine Zejrung v, 26. 1. 1967, S. 13,

3 Dei dcnl '_chkchrsx}ms nden ist zu uaterscheiden zwischen a) dem Unfallnotstand, b) dem Notstar
gefenseitigen Behinderuag im Strallenverkehr und ¢) der zunehmendea Demolicrung des &ffen
Verkehrs. Vgl hierzur Oenile, K., Die Dekimpfung von Verkehrsnotssinden als pemcinsame Auf
von Bund, Lindermn und Gemeinden, in: Dic Gemeinde 55 (1968), 5. 269 if,
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Betrachtung der unterschiedliche Bequemlichkeitsnurzen? Den Raumkomfore des eigenen
Personenkraftwagens, wird entgegnet, kann das Massenverkehrsmittel doch wohl niemals
bieten! In der Tat fiihre diese Kontroverse bereits mitten in die methodische Problemarik
von Kostenvergleichen zwischen den beiden Nahverkehrsalternativen.

1T. .

Instrumental geschen, ist ein Kostenvergleich sters eine unter vereinfachten Bedingungen
vorgenommene Kosten-Nutzen-Analyse, Die Vereinfachung besteht darin, daffi man die
Veranschlagung des Nutzens der verschiedenen Projekte ausklammert und jeweils nur
die Kosten der betreffenden Alternative cerfafit. Dies hat den praktschen Vorteil, daft
der in der Nationalkonomik recht heifie Boden der Nutzeamessung und der interper-
sonalen Nutzenvergleiche niche betreten zu werden brauche. Aussagefihig ist cine solche
Gegeniiberstellung allein der Kostensummen allerdings mur dann, wenn es sich um wirk-
liche Alternativen handele, also um Projekie oder Systeme, die sich -fiir die Erfiillung
einer bestimmten Aufgabe mehr oder weniger gleich gut eignen.

Die mehr oder weniger gleich gute Eignung der beiden Nahverkehrssysteme wird bis
zu einem gewissen Grade immer stillschweigend vorausgesetzt; wiirde sie generell bestrit-
ten, dann diirfle man konsequenterweise nicht von Nahverkehrsalternativen sprechen,
Dafl die Fachwele von Nahverkehrsalternativen spricht, beweist, daft sie die ifentlichen
Massenverkehrsmittel innerhalb bestimmter Grenzen durchaus als Alternative zum
privaren Kraftwagen ansicht. Mit der grundlegenden Annahme, es handle sich um ver-
gleichbare Leistungen, steht demnach der Ukonom keineswegs allein, wenn er es unter-
nimmt, diec Kosten beider Alternativen einander gegeniiberzustellen.

Treilich ist die Eignung der beiden Nahverkehrsalternativen nicht in allen Teilgebieten
der Staderegion dieselbe. Der konzentrisch auf die Stiidie zukommende Pendlerstrom
eigner sich an seinen Ausgangspunkten fiir eine Zusammenfassung zu Verkehrslinien in
der Regel zundchst nur schr wenig; aber mit der Anniherung an den Stadikern komme
diese Eignung schriteweise hinzu und verbessert sich dann laufend. Fiir den 6ffentlichen
Verkehr liege die Zone besonderer Eignung im Gebiet der starken Verkehrsstréme. Fir
den Personenkrafiwagen gilt das Entgegengesetzte; aber auch er biific seine besondere
Eignung niche plétzlich ein (etwa am Stadrrand!), sendern kontinuierlich, und dies auch
nur infolge seines massenhaflen Auftretens. Letzteres mufl beront werden; denn cine
sorgfiltige Berrachtung zeigt, dafl der Kraftwagen als Einzelerscheinung (man denke an
ein Taxi wihrend der Nachrstunden!) seinem Beniitzer auch in der Innenstade Vorreile
bieten kann, die mit dem linien- und fahrplangebundenen Massenverkehrsmittel nur zu
immens hohen Kosten realisierbar wiren, Der Eignungsvorsprung des éffentlichen Ver-
kehrsmittels in der Innenstadr ist also nicht von vornherein unsireitig gegeben, sondern
er kommet indireke dann zustande, wenn bei hoher Verkchrsdichte das Massenverkehrs-
mittel seine Geschwindigkeit konstantzuhalten vermag, withrend die Geschwindigkeir
des Kraftwagenstroms absinkr. Mit anderen Worten: die Moglichkeic eines Geschwin-
digkeitsvotsprungs — und damit eines Lignungsvorsprungs des Massenverkchrsmittels
iiberhaupt — wird unweigerlich verschenkr, wenn man die jeweiligen Fahrbahnen in der
Innenstadt niche trennc.
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Gerade die Trennung der Fahrbahnen des individuellen und des Gffentlichen Verkehrs
ist eines derjenigen verkehrsplanerischen Prinzipien, anhand dessen sich exemplarisch
belegen lift, in welchen Riidkstand die Nahverkehrsplanung hinsichtlich der Realisierung
der Vorschliige des Sachverstindigenberichts von 1964 1) miclerweile geraten ist. Mic der
Verwirklichung dicses Prinzips haben dic Stidte in den vergangenen Jahren in der
Regel dort begonnen, wo die Straflenbreite das Abtrennen eines Gleiskérpers chne
Schwierigkeiren gestattete, nimlich im stidtischen Weichbild und auf den in geniigender
Breite angelegren Ausfallstraflen. Die dabel unternommencn Anstrengungen und die
erzielten Erfolge sollten keineswegs fiir gering gehalten werden; der volle Nurtzen dieser
Mafnahmen wird ohnehin erse sichtbar werden, wenn in niherer oder fernerer Zukunft
die Grenzen der Stadtkerne sich nach auflen verschieben und die Fahrbahn des &ffent-
lichen Verkehrs dann nicht mehr in langwierigen Auscinanderserzungen dem Individual-
verkehr abgerungen werden mufl.

Dies enthebc uns aber niche der Pflicht festzustellen, daff an unzihligen Brennpunkren des
Stadeverkehrs die Forderung nach einer Fahrbahntrennung eben noch nicht verwirklicht
wurde. Gerade auf diese Brennpunkte kommr es fiir die ffentlichen Verkehrshetricbe
aber an; wenn sie an diesen Engpiissen mit ihrer Forderung nach einer eigenen Fahrbahn
kein Gehor finden, muff der Fahrgast die Inkonsequenz der stidrischen Nahverkehrs-
planung erkennen. Er wird seine Schlufifolgerungen daraus zichen, und zwar nicht in
ferner Zukunft, sondern bereits heure und morgen. Die Fahrbahnrrennung an den Eng-
pissen des Stadrverkehrs wird somit zu einem der entscheidenden Fakroren Ffir die
Attrakrivicit des 8ffentlichen WNahverkehrs. Deshalb ist es in jedem Falle unvertrechar,
wenn der Verkehrsplaner einer Grofistadr sich beispielsweise damit beruhigr, mehr als
6009/ der Straflenbahnschiencn bereits auf cigenen Gleiskdrper verlegt zu haben, wihrend
noch Engpiisse bestehen, an denen die Straflenbahn fiir die Strecke cines einzigen Halte-
stellenabsrandes in den Spitzenstunden 20 Minuten bendtigt. Wo solche Verz8gerungen
regelmifig aufrreten, liegt weder hdhere Gewalr noch ein technisch bedingter Werthe-
werbsnachteil des Massenverkchrsmittels vor, sondern schlicht eine verkehrsplanerische
Fehlleistung, die das gesamte Bemiihen der 6ffentlichen Verkehrsbetriebe um eine Stiir-
kung ihrer Anziehungskraft — gewollt oder ungewollt — torpediert. Diese verkehrsplane-
rischen Fehlleistungen miissen in aller Offenheit als solche diagnostiziert werden. Wo es
dem privaten Kraftfahrer gestatrer ist, sich beispiclsweise als Linksabbieger mir seinem
Fahrzeug auf die Stralenbahnschiene zu stellen und dadurch eine Kolonne vollbesetzrer
Strallenbahnen minurtenlang an der Weirerfahrt zu hindern, liegt nidu Boswilligkeir
eines Individualverkehrsteilnchmers vor, sondern Unfihigkeit von Verkehrsplanern.
Dies muf} hervorgehoben werden; denn der Unwille des auf engstem Raum zusammen-
geprefiten, dem Kohlenmonoxyd der Auspuffgase ausgesetzten Straflenbahnfahrgastes
richtet sich in solchen Situationen meist gegen den Kraftfahrer, wihrend die weiraus
angemessenere Zielscheibe seines Unmuts in diesem Falle das stidtische Verkehrspla-
nungsamt wire. Jedenfalls wird bei Unterlassen der Fahrbahntrennung an innerstidti-
schen Brennpunkten die Effizienz der Massenverkehrsmitrel weit stiirker beeintriichrige
als diejenige der Personenkraftwagen.

1) Vel Beriche der Sachverstindigenkommission iiber eine Untersuchung von Mafnahmen zur Verbesserung
der Verkchesverhilinisse der Gemeinden, Dcutscher Bundestag 4. Wahlperiode, Drudksache IVi2661,
hier insbesondere Tz. 89 zu Frage 1, Tz 26, Tz. 122—124 sowie Tz, 271-276 zu Frage 3.
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Priift man die Vergleichbarkeit der beiden Nahverkehrsalternativen in der Ubergangs-
zone zwischen Stadtkern wnd Umland, dann erweisen sich die Vorziige des linien- und
fahrplangebundenen Massenverkehrsmittels hereirs als wesentlich bescheidener: Seine
Geschwindigkeit [dfit sich infolge der vielen notwendigen Zwischenhalte kaum steigern,
und die FuBwege zwischen Haltepunkr und Wohnung konnen dem Fahrgast nicht
erspart werden, Diese technisch bedingten Nachteile des kollektiven Verkehrsmirtels
kdnnen sich noch verschirfen, wenn die 6ffentlichen Verkehrsbetriebe unter dem Zwang
zu kommerzicller Geschiiftsgebarung ihr Leistungsangebot so knapp dimensionieren, daft
infolge Uberfiillung der Fahrzeuge jeglicher Komfort schwindet. Analysiert man niimlich
die Merkmale, dic der Fahrgast laut Sachverstindigenbericht von der 6ffentlichen Nah-
verkchrsleistung erwarter, dann ist chne weiteres zu erkennen, daf} die Investitions- und
Angebotspolitik des »vorsichtigen Kaufmannse das Falscheste ist, das angesichts der
iiherfiillten Stadrstrafien den éffentlichen Verkehrsbesrichen heute nodh verordner werden
kann.

An dieser Stelle wird zugleich sichtbar, daff die stark verbreitete Vorstellung, es lieflen
sich die Nahverkehrsprobleme ohne Blick auf die iibergeordnete Bundesverkehrspolitilk
16sen, ein folgenschwerer Irrtum ist. Der Konkurrent des dffentlicien Personennahver-
kehrs, der private Kraftwagen, ist nicht ein ausschlieBliches Nahverkehrsmittel, noch
weniger ein ausschlieRliches Personennahverkehrsmittel; er ist vielmehr ein allseitig ver-
wendbares Personen- und Giitertransportmittel, fiir mittlere und grofie Distanzen nahezu
ebenso gut geeignet wie fiir die tiglichen Kurzstrecken im Umkreis von Wohnung und
Arbeitsplarz. Diese Tatsache gilt es sorgfiltig im Auge zu behalten, wenn man ver-
suchen will, dem Anwachsen der Individualmortorisierung wirkungsvoll zu begegnen. Das
breite Spektrum an Transportleistungen, das der private Personenkraftwagen scinem Be-
sitzer zu bieten vermag, macht es von vornhercin problematisch, eine Abwehrfront gegen
dic Motorisiecrungswelle nur auf seiten des &ffentlichen Personennalverkehrs errichten zu
wollen. Wenn dic sonstigen vom Personenkraftwagen tangierten Bereiche des 6ffentlichen
Verkehrs (Fernreiseverkehr und Gepickbeférderung der Eisenbahnen z. B.) niche ebenso
konsequent mir attrakeiven Angeboten aufwarten, miissen die Anstrengungen der dffent-
lichen Nahverkchrshetriebe, eine Abschwichung des Mortorisierungstrends zu erreichen,
ins UnermeRliche wachsen. Man erkennt hicran, daf die bisher auf Bundescbene forcierte
Vollmotorisierungspolitik in Verbindung mit der restriktiven Angebotspolitik der Deut-
schen Bundesbahn den Stiidren und Gemeinden betrdchiliche Folgelasten auferlege har.
s erscheint daher nur recht und billig, daf} der Bund heute den Kommunen nach Kriiften
finanzielle Hilfen zur Lisung ihrer Verkehrsprobleme gibe®). — Die Verpflichtung der
tffentlichen Verkehrsbetricbe zur naiv verstandenen Eigenwirtschaftlichkeit®) mag ihr

%) Vgl. hicrzu: Octtle, K., Dic Komplementaritit staatlicher und kommunaler Verkehrspolicik, in: Lam-
gerr, H. und Oettle, K., Die Gemeinden als wirtschaftspolicische Instanzen, Stuntgart—Berlin—Kgln—
Mainz 1968, S.43 {f,

8 Die naive Form der Eigenwirtschaftlichkeitsprinzipien verlangt die Selbsterhaltung des Betriebes mic
Absatzerlosen, was die poteaticllen Abnehmer zu unerwiinschtem Verbalten veranlassen und damir die
Erfiillung 6fcntlicher Leissungsaufgaben sehr beeintrichripen kann, Dic sachgeredhte Form der Ligen-
wirtschafilichkeitsprinzipien life zu, daB neben Absarzerlgsen Abgeltungen fiir ErlSsminderungen zur
Sclbstechalteng des Berricbes beitragen, dic wegen cines §ffentlichen Interesses an der Becinflussung der
potenticllen Abnchmer gezahlt werden. Diese Abgeltungen stellen Aquivaleate fir den pesellschaftlichen
Nutzen dar, den die 6fentlichen Leistungen stisten.
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Gutes gehabe haben; sie mag vor wenigen fahren, als die Verkehrspolitiker sich noch
nicht schliissig waren, ob es bei den Verkehrsdiensten in unserer Zeit Gberhaupt noch
6fentliche Aufgaben zu bernchmen gibe?), den 6ffentlichen Verkelirsberrieben das blofe

Oberleben ermbgliche haben. Heure, da mit bestiirzender RegelmiBigheit jihelich éiber.

16000 Menschen im Strafienverkehr ihren Tod finden, geht es fiir die &ffentlichen Ver-
kehrsbetriebe niche mehr allein um den Fortbestand; heute lauter eine ikrer 6ffentlichen
Aufgaben unzweifelhaft »Strafenentlastung bei gleichzeitiger erheblicher Verminderung
der StraBenverkehrsunfille«. Bereits die Sachverstindigenkommission empfahl — in
Kenntnis des fiir unsere historisch-gewachsenen Stidie untragbar hohen Flichenbedarfs
des Individualverkehrs — den vorrangigen Ausbau der offentlichen Massenverkehrs-
netze8). Diese Konzeption ist heute noch genau so akruell und so richtig wie vor fiinf
Jahren. Was thre Verwirklichung angeht, so bedarf es in dem heute bereirs cingetretenen
Enrwicklungsstadiam allerdings eines weit energischeren Zugriffs, als ihn die Nahver-
kehesplanung der meisten Stidre bislang erkennen lifr. Ls ist hohe Zeir, dafl man sich
dazu entschlieRr, den 6ffentlichen Nahverkehr auf der gesamten Linie expansiv zu be-
treiben. Offentiche Verkehrsbetriebe jedoch, die durch das Eigenwirrschaftlichkeitspostu-
tat in die Defensive gedringt werden, kbnnen es sich nicht erlauben, die notwendigen
StraBenentlastungsaufgaben von sich aus aufzugreifen.

IV.

In welchem Mafle die Leistungsangebote des individuellen und des &ifentlichen Per-
sonennahverkehrs in den stidtischen Auflenzonen vergleichbare Angebote darstellen
bzw. bei entsprechender Orienticrung der Gffentlichen Verkehrsbetriebe zu vergleichbaren
Angeboten gemacht werden konnen, zeigt sich bel einer Analyse der Eigenschaften, die
der Verkehrsteilnehmer von der ffentlichen Nahverkehrslelstung verlangr. Nach dem
Sachverstindigenberiche®) erwartet der Fahrgast vom Nahverkchrsmittel zunichst ein-
mal, dafl es thm

— immer Platz bieter,

— bei lingeren Fahrten cinen Sitzplarz bictet,

Wie sicht es beim &ffentlichen Verkehrsmittel, und zwar speziell in der Ubergangszone
zwischen Sradtkern und Umland, in bezug auf diese Anforderungen aus? — Entscheidend
fic das Vermeiden von Siwationen, in denen der Fahrgast geradezu darum kimpfen
mufl, vom 6ffentlichen Verkehrsmittel iiberhaupt mitgenommen zu werden, ist der Ent-
schlufl zu einer groBziigizen Dimensionierung des Leistungsangebots. Mur die Bereit-
schaft, in der Frage der Kapazititshemessung iiber das erforderliche Minimum hinaus-
zugehen, kann dem 6ffentlichen Verkehr Freunde erhalten; gerade diese Gro8ziigigkeit
der Kapazititsvorhaltung wird jedoch in dem MaBe zum Gegenstand allgemeiner Kritik,

it beispicliweise M. $t. Seiderrfus in bezug

fassung verrrar aof seiten der Verkehrswissen
n Bundesbaln mic Hodschulprofessoren in

senbahnbetricbe wihrend der Tagung der Deut
Bad Harzburg am 27. Oktober 1965.

%) Vgl Berichs der Sachverstindigenlomntission, a.2.0Q., Tz. 183 und Tz. 211 zuv Frage 3.

®) Ebenda, Tz. 218 zu Frage 3.
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in dem man die finanzielle Gesundung der 8ffentlichen Verkehrsberriche aus der Anwen-
dung privamnternchmerischer Prinzipien erhofft. Die Investitionspolitik des »vorsichti-
gen Kaufmanns« orientierr sich an dem Zicl, Uberkapazititen zu vermeiden; auf den
élfentlichen Personennahverkehr angewandr, richtet sic sich mic grisBrer RegelmiRigkeic
gegen cinen fest umrissenen Personenkreis, der sich dieses Verkehrsmittels zweimal tiglich
bedient, und zwar jeweils in den Stunden seiner stirksten Auslastung. Da die Uber-
fillung der Stadtstraflenncize gleichfalls hauptsichlich in den arbeitstiglichen Spitzen-
stunden aufrritg, folglich die 6ffentlidie Aufgabe der Strafiencntlastung gerade hier am
vordringlichsten ist, muf die Riickgewinnung von Fahrgisten norwendigerweise in die-
sen Tagesstunden beginnen. Demgegeniiber kann es — obgleich betricbswirtschaftlich
erstrebenswert — nicht 6ffentliche Aufgabe scin, in den Abendstunden miuels atceakeiver
Werthewerbstarife Menschen von den Ternschschirmen weg in die Strafenbahn zu
locken.

Bei der gegenwiirtig vorherrschenden, auf die Vermecidung von Uberkapazititen be-
dachten Unternchmenspolitik im 8ffentlichen Nahverkehr kann mit einer Riickgewinnung
von Fahrgisten in den Spitzenstunden realistischerweise niche gerechner werden. Die
Kraftfahrer wissen sehr wohl, daf} sic anstelle ihres Sitzplarzes im cigenen Fahrzeug bei
der derzeitigen Skonomistischen Orientierung der 8ffentlichen Verkehrsbetriebe mit Sicher-
heir nur noch ecinen Stehplarz in einem berstend vollen Massenverkehrsmittel erhalten
wiirden, und von ecinem groflen Teil der heutigen Fahrgiste des dffentlichen Nahver-
kehrs mufl angenommen werden, daf auch er diese Form der Beforderung zur Arbeits-
stdtee nicht als einen erstrebenswerten Endzustand betrachrer.

Weirer erwartet der Fahrgast von einem Massenverkehrsmirtel19), das ihm als Aleer-
native zum privaten Kraftwagen angeboten wird, dafl es

— pilinkdich isr,

— in dichter Folge verkehrt und

-~ hohe Reisegeschwindigkeiten ermiglichr.

Hierzu ergibc die Analyse, dafl die Piinktlichkeit der Abfabrr 6ffentlicher Nahverkehrs-
mittel auBerhalb des Citybereichs kaum zu wiinschen iibrig [, dafl aber fiir den Fahr-
gast auch weit wichtiger die Piinktlichkeit der Zielerreichung im Stadikern ist. Ob
letztere gegeben ist, hiingt von der Konsequenz ab, mic der die bereits erivrerre Fahr-
bahntrennung an den innerstidtischen Engpissen vorgenommen wird. — Die hohe Fahr-
plandichze, die der Fahrgast wiinscht, ist in der Obergangszone zwischen Stadtkern und
Umland von vornherein gefihrder, wenn die 8ffentlichen Verkehrsbetriebe ihr Ange-
bot nach dem unbedingt erforderlichen Minimum dimensionieren miissen. — Die ge-
wiinschte hohe Reisegeschwindigkeit ist ohnehin das »schwiichste Glied der Kettew, und
zwar wegen der vom Fahrgast dringend geforderten vielen Zusteigemiglichkeiten. Nur
cinemn expansiv betriebenen dffentlichen Nahverkehr bicter sich beispielsweise die Mag-
lichkeir, ein Nahverkehrssystem gegebenenfalls durch ein zweites zu iiberlagern (etwa
ein Busliniennerz durch zusitzliche Schnellbusverbindungen auf Hauvprstrecken); wo
dagegen die Angebotsdimensionierung auf das norwendige Minimum abgestellt werden
mufl und den Sffentlichen Verkehrsbetrieben fiir solche Initiativen jeglicher finanzielle
Spielraum fehlt, zwingt man den &ffendlichen Personcnnahverkehr dazu, sich nach und
nach aus dem Marke hinauszumanévrieren.

10y Vg1, Beridut der Sachwerstindigenkommission, 2.2.0,, Ts. 218 z¢ Frage 3.
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Vom 6ffenclidien Nahverkehrsmictel als einer Alternative zum privaren Kraftwagen
verlangt der Fahrgast aufierdem 1), daf} s

- fahreechnischen Komfort bieter,

— gefahrlos und schnell zu errcichen ist,

— zuvorkommend angeboten wird und

— preisgiinstig ist, insbesondere bei regelmiliger Beniitzung.
Die Forderung nach fahrtechnischem Komfore tangierr in erster Linie wiederum die
bercits erwithnre Frage der finanziellen Ausstattung der difentlichen Verkehrsberriebe, —
Das Merkmal »Gefahrloser und bequemer Zugang« zeige besonders eindringlich, welcher
Riickstand noch aufzuholen ist, wenn der dffentliche Personennahverkehr so verbessert
werden soll, daf8 seine Beniirzung fiir den Berufstitigen im Zeitalter des Kraftwagens
mehr sein soll als nur eine zeitlich befriscere Notwendigkeir. Es ist ndtig, sich in die Ge-
dankenwelt cines Personenkraftwagen-Fahrers zu versetzen, von dem erwartet wird, dafl
er sich wieder zu Fufl an »seine« Halrestelle begibt, dort minutenlang auf das Ver-
kehrsmirtel wartet, ungeschitrze gegen das geruchlose, aber hochgiftige Kohlenmonoxyd 12)
und gegen das nicht weniger gefihrliche Bleitetraiithyl 2) der Auspuffgase, an Regentagen
gerade auf den Halteinseln in besonderem Mafle den Schmutzfontinen der Kraftwagen
ausgeserze, dafiir aber kontinuierlich die Vorziige des eigenen Kraftwagens vor Augen.
Es ist vollkommen unrealistisch zu erwarten, dafy cin 6Hentliches Massenverkehrsmittel,
das unter solchen Bedingungen arbeiten muf}, in der Lage wiire, zusiitzliche Fahrgiste an
sich zu zichen, wic dies die Straflenentlastungsaufgabe in den Spitzenstunden erfordern
wiirde. Man erkennt hieran, daf die heute dringend notwendige Forderung, den fient-
lichen Nahverkehr auf der ganzen Linie expansiv zu betreiben, uns nicht ersparen wird,
auch die Detailfragen der Verkehrsplanung neu zu durchdenken. — Hinter der Forde-
rung nach zuvorkommender Behandlung stehr unausgesprochen das Idealbild des bei
seinen Fahrienwiinschen auf Grund des eigenen Kraftwagens »auf niemanden angewiese-
nen« Verkehrsteilnehmers. Auch hier sind die Bedingungen, unter denen der 6ffentliche
Personennahverkehr aufgerufen ist, Fahrgiste zurlickzugewinnen, im Falle der heute
vorherrschenden, auf Vermeidung jeglicher Uberkapazititen ausgerichieten ‘Betricbs-
politik alles andere als giinstig. Das in den Spitzenstunden zu beobachiende Gedringe
liflr eine zuvorkommende Behandlung der Fahrgiiste weder von seiten des Fahrperso-
nals noch von seiren der Mirreisenden zu. — Die an neunter Stelle geforderte Preiswiir-
digkeir der Sffentlichen Nahverkehrsleistung schlieflich ist kein Absolutum; sie ist viel-
mehr dann gegeben, wenn die zuvor erwihnten acht Leistungseigenschaften in einem
Mafle verwirklicht sind, das nach Meinung des Fahrgastes den verlangten Preis recht-
ferrigr. Bei seinem Urceil wird der Verkehrsteilnchmer allerdings auch die alternariven

1) Ebenda, Tz, 218 zu Prage 3.
12) »Wenn die Wagea z. B. vor den Ampeln zum Stchen kommen, geben sie im Leeslauf (verglichen mic
dem durchschnirtlichen Ausstof, d. Verf.) etwa die zelmfache Menge an Verbrennungsriidestinden abe,
Schneider, ., Abgase als pefihrliche Luftverschmutzer, in: Lebe I Gesundheit, 63. Jg. (1968), Nr. 5,
5.13. — Vgl. hierzu auch den alarmierenden Hinweis der Siiddeutschen Zeitung auf ncueste Unter-
suchunpen, wonach »dic durch Autoverkehr verursacdhien Giltgaswolken gefihrlicher sind als das bisher
so geliirdhtete Schwefeldioxyds, Gobr, K., Allmihlich bleibe uns die Loft weg, in: Siddeutsche Zeitung
v. 11.7. 1969, 5. 11.
13) Das Ausmaf der Gefahr des mic dem Denzin zusammen verdampfenden Bleltetraichyls, das »50 bis
Ie mal piftiger wirks als das verschluckee Dleis und sich »i Kirper ansammelt, vor allem aber im
Gehirmn ablagerts, wird devtlich, wenn man sich vergegenw gt, dafl im Jahre 1965 (in der Dundes-
republik, Ll.r. Verl) »15,4 Millionen Kubikmeter Vergaserkraflstoff mis 5960 Tornen Blei verarheirete
wurden, Sdineider, E., Chronische Dleivergiftung durdh Auteabgase, in: Leben und Gesundheit, 63. Jg.
(1968), Nr. 4, 5. 3.
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Nahverkehrsleistungen (Fahrt im eigenen Personenkeaftwagen, Taxifahre) berticksichei-
gen, indem er deren Leistungseigenschaften mit dem jeweils geforderten Preis vergleiche.
Man ersiehr hieraus, daff preispolitische Mafnahmen grundsiitzlich dazu dienen kénnen,
Kompensationen des produktionstechnisch bedingten Qualititsgefilles zwischen den ver-
schiedenen Nahverkehrsalternativen zu bieten4).

Zu der fiir cinen Kostenvergleich zwischen individuellem und 6ffentlichem Personennah-
verkehr fundamentalen Frage, ob der ffentliche Personennahverkehr mit guten Griinden
als wirkliche Alcernative zum privaten Personenkraftwagen propagierc werden kann,
lift sich nach dem bisher Gesagten folgendes Zwischenergebnis konstatieren: Das Pro-
blem vereinfacht sich dadurch, dafl die Aufgabe der Straflenentlastung in erster Linie
wihrend der Spitzenstunden des Berufsverkehrs zur Lésung anstehr. Eine generelle
Vergleichbarkeit der Leistungsangebote anzunehmen oder zu fordern (also ctwa auch
fiir den Handelsvertreter mit seinen Musterkoffern oder fiir den Handwerker mit seinen
Werkzeugen), ginge an den Realititen vorbei. TFiir die grofe Zahl der Berufstitigen
jedoch, die im arbeitstiglichen Rhythmus so gut wie ausschlieflich den Weg zwischen
Wohnung und Arbeitsplatz ohne nennenswertes Gepick zuriidilegen, darf die Vergleich-
barkeit der Alternativen in bestimmrem Umfang unterstellt werden bzw. ist sie bei ent-
sprechend expansiver Fithrung der &ffentlichen Nahverkehrsbetriebe durchaus audh fiir
die Ubergangszone zwischen Stadtkern und Umland zu realisicren. Verstindlicherweise
eignet’sich aus Griinden des jeweiligen Siedlungsbildes niche jede Stadt gleich gur fiir die
StraRenentlastung durch den &ffentlichen Personennahverkehr. Es wiirde sich daher fiir
die Vorbereitung cines cinschligigen Programms empfehlen, den stidrischen Nahverkehrs-
raum mit einem Raster von Radialentfernungszonen und Fuflwegentfernungszonen zu
unterteilen und festzustellen, wie stark die einzelnen Zonen mit Erwerbstitigen besetze
sind. Fiir die Nahverkehrsplanung wiite es dann cin leichtes zu erkennen, auf welche
Zonen sie ihre Aufmerksambeit konzentrieren mufl, wenn sie sich zum Ziel setzr, 50
Prozent, 75 Prozent oder sogar 90 Prozent des arbeitstiiglichen Berufsverkehrs mit Mas-
senverkehrsmitteln zu bedienen.

V.

Der zweite bel einem Kostenvergleich der beiden Nahverkehrsalternativen im Mittel-
punkr stehende Problemkreis ergibe sich aus den Schwierigkeiten der Kostenerfassung.
Unabdingbares Ziel eines Kostenvergleichs muf es sein, die vielfiltigen Kostenwirkungen,

14) Ein Urteil dariiber, welche Preiszugestindnisse im konkrezen Fall auf seiten des Bﬁcntlidlc;\ Verkehrs
erforderlich sein werden, um seine Qualitiesdifferenz zum Individualverkehr zu kompensieren, setze
cingchende Untersuchungen der pretialen Angemessenbeitsvorstcllungen der Nadhfrager vor, i
Vorstellungen finden ihren Niederschlag in cinem bestimmien Nachfragerverhalten und ers
dem Verkehrswisseaschafler bei einer Analyse der Nachfrageelastizititen. Unter den yverschic
tionselastizititen, die die Nadifrage bei Anwendunp absatzpolitischer Instramente erkennen lif, stehe
im Vordergrund des Interesses meist die Preiselascizitdt der Nachfrage. Kaum weniger bedeutsam,
obgleich im allgemeinen weniger beadhter, sind dancben aber auch die Qualititselastizitit und die Wer-
bungselastizitie der Machfrage. Fir cine auf Strafenentlastung bedadite, expansive Angebotspolitik des
sfentlichen Nahveckehrs ist s peradezu unerliflidh, niche nur dic Reagibilitit der Machfrager hinsidie-
lich Preissenkungen zu kennen, sondern auch ihre Reaktionen auf verbesserte Qualitit und Werbung.
Da zur Beschreibung der %u.\lillil des &ffentlichen Nnhvcrkchrls:mgcbo:s allerdings mindesteas die er-
wihnten Lei

-

seigensdhaften 1 bis 8 ecrforderlich sind, hat dic Analyse in dicsem Talle statt cines
dtskocffizienten dic Werze fiir § verschicdene Qualititsmerkmalselastiziciten zu ermit-
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die der Cinsatz individueller und 6ffentlicher Nalverkehrsmirtel verursacht, in ihrer also auch bei Fahrleistung Null — gezahle werden miissen und folglich fiir ihn ¢ine Arc
Gesamtheit, d. h. liideenlos zu erfassen; nur eine Gegeniiberstellung simelicher alrernativer Eintrittspreis zum Srrafennetz darstellen, dessen Entrichrung ihn andererseits der Sorge
Kosten verdient die Bezeichnung »Kostenvergleiche. um die Bereitstellung des erforderlichen Strafiencaums enthebt. Dieses Teilkostendenken
Beim Lesen dicser Feststellungen mag man versuchr sein zu glauben, alle definitorischen der privaten Haushalre isr eine weltweite Erscheinung, aus den USA cbenso bekanne wie
Vorfragen seien damit hinreichend geklirr, und der Flauptreil der Kostenerfassungsarbeit aus unseren curopiischen Nachbarlindern; es mag noch so falsch sein im Hinblide auf
bestehe nunmehr in erster Linie aus buchhalierischem Sammeln von Einzelpositionen, das ratsichliche Kostenbild des Individualverkehrs, wir werden es nicht beseitigen konnen;
iiber deren Kostencharakter es keine Auscinandersetzungen geben kiinne. Da der Inhalt denn die Individuen sind autonom in bezug auf die Wahl ihrer Zurechnungsmethoden.

des Kostenbegriffs aber weit weniger VCTbiﬂd”ﬁ‘h festsreht, als solche S&irzc_ vermuren las- Ein zentrales methodisches Problem, das sich aus dem socben Gesagten ergibe, ist die
sen, zeigt bereits ein Blidk in das Sfld“’c"“'iindlt—;{C“SUlaC1lt°l1 von 1964; die Sachverstin- Frage, ob diese hdchst subjektiv fixierten Teilkostenbetriige ein brauchbares Fundament
digen verwendeten in ihrem Beriche den Degriff »Iosren« ausdriicklich nur .ﬁif die er- fiir den Aufbau ecines aussagefihigen Kostenvergleichs bilden kdnnen. In der Tat erdffnen
forderlichen [nuvestitionsswmumen'?) und klammerten die Ausgaben fiir »die laufende . sich an dieser Srelle zwel grundverschiedene Wege der Kostenermittlung: Entweder der
Unterhaltung und Erncuerungs der 2u schaffenden Anlagen erkliirtermafien aus. In der Okonom kniiph ausschlieRilich und streng beim empirischen Befund an und begniigt sich
betriebswirtschaftlichen Literatur ist ein so definierter Kostenbegriff allerdings nichr be- mit der Feststellung, daf das Teilkostendenken — ob richtig oder nicht — heute herr-
!wimarcr. Vielmehr bilden, wenn in der Berriebswirtschaftslechre von »Kosten« die Rede schende Ubung ist; in diesem Falle ist sein methodisches Vorgehen zwar gegen den Ein-
ist, gerade die laufenden Produktionsanfwendungen den begrifflichen Kern., Der so ab- wand der Unwissenschaftlichkeie gesicherr, cs filhrr aber, wie jedermann sogleich erken-
gegrenzre »leistungsverbundene Verbrauch«!®) eines Produkrionssystems kann Invesr- nen mul, nur zu ecinem Awssebrite aus dem Gesamtkostenbild des Individualverkehrs-
rionssummen immer nur anteilig enthalten, und zwar entsprechend dem jeweils auf die sysrems. Oder aber der Ukonormn 18st sich auf der einzelwirtschaftlichen Betrachtungsebene,
Nutzungsperiode oder auf die Leistungseinheir entfallenden Verbrauch des cingesetzten soweit im Interesse einer vollstindigen Kostenerfassung erforderlich, von den Vorstel-
Kapitalgutes. Mir dieser Bemerkung soll keineswegs versucht werden, das Verdienst der lungen der privaten Haushalte iiber die Kosten des Personenkraftwagens im Nahverkehr
Sachverstindigen um cine Ermittlung der fiir den Ausbau des individuellen und des und erginze die empirisch ermittelten Werte dort, wo sic im Hinblick auf die Techno-
offentlichen Nahverkebrs norwendigen Gesamtsummen zu schmilern; fiir die Sradc- logie der Leistungserstellung offenkundig unterdimensioniert sind. Dieses zweite Ver-
kil:mmcrer diirfte das Interesse an den erforderlichen Ausgabesummen ohnehin grifier fahren bieter zwar die grofere Aussiche auf cine liideenlose Trfnssu11a, des Fakrorein-
sein als das an einer nutzungsgerechren Periodisierung derselben??). Dennoch kann im satzes beider Alternativen; es setzt den Sachverstindigen aber immer wieder dem Vor-
Falle eines Kostenvergleichs der beiden Nahverkchrsalernariven auf die obige Klar- wurf aus, er halre sich, insbesondere was den Individualverkehr angehr, nicht streng an
stellung niche verzichter werden, da es beispiclsweise unverrretbar wiire, dem laufenden den empirischen Befund, sondern arbeite mir kiinstlich angenommenen Kostensummen.

Produktionsaufwand des einen Systems die Erweiterungsausgaben eines anderen gegen-
iiberzustellen. Sofern also Kapitalgiiter mit mebrperiodischer Nutzungsdauer verwandr
werden, was fiir den Verkehr infolge der Langlebigkeit der Anlagen in grofiem Umfang
zutriffr, ist es fiir die Zwecke eines Kostenvergleichs unerlifilich, die anfallenden Inve-
stitionssummen in nurzungsgerechte Kosrensummen umeuwandeln.

Ein Kostenvergleich der beiden Nahverlkehrsalternativen, der Anspruch auf Vollstindig-
keit erhebt, muBl vor allem den Kostenwirkungen auf simtlichen Betrachtungsebenen
nachspiiren. Die folgenschwerste Einseitigheir hafler niimlich Kostenvergleichen im Ver-
kehrssektor dann an, wenn die komplementire Verkniipfung von Verkehrsmitrel und
Verkehrsweg aufier ache gelassen wird. Die Neigung hierzu ist gerade beim Individual-
verlehrssystem besonders auffallend. Der private Kraftfahrer veranschlagt als Kosten
seines Fahrzeugs im Nahverkehr in erster Linie die Kraflstoff- und Reifenkosten; er gehe
davon aus, daf die pauschalierten Abgaben fiir Steuer und Versicherung in jedem Falle —

Man erkennt, dafl der Wissenschafter an diesem Punkt der Unrersuchung sein dem Ko-
stenvergleich zugrunde gelegres Ziel prizisieren mufl, Er muf vor Beginn der praktischen
Kostenerfassung entscheiden, inwieweit neben empivisch crmictelten Kostengrifien auch
andere, z. B. durch Bewertung des zu beobachtenden Mengenverbrauchs gebildete Ergin-
zungsgrifen in das Kostenbild der beiden Nahverkehrsalternativen nufgenommun wer-
den miissen. Cin treffendes Beispiel fiir die Notwendigkeit solcher Erginzungs-Kosten-
gedfien ist der Fall der im individuellen Personennahverkehr von den Fahrzeuglenkern
avfgewendeten Arbeir, Wenn dem Kostenvergleich die Aufgabe gestellr ist, den tarsich-
lichen produktionsnotwendigen Fakrorverbrauch beider Alternativen sichtbar zu ma-
¢hen, dann kann es keinen Zweifel geben, dafl — zumindest im Berufsverkehr — die vom
Personenkraftwagen-Tahrer aufzuwendende Arbeit rechnerisch veranschlage werden mufi,
abgleich dieser Werteverzehr keinen Zahlungsvorgang auslisci®),

My Vgl Beriche der Sadbverstindigenbommission, 2.2.0., Te. 9 zu Tr
18) Vgl. Menrad, §., Der Kostenbepriff, Line Untersuchung iiber den G
lin 1965, S. 244 — Wird an Stelle ciner Kosterrechnung cine E
rommen, dann werden »hal lm'csl:uum:lur\'.'cndung in einem Ja

2 G, 18 In almhdmr Weise wie beim Faktor »Menschliche Arbeiz« v:r.':ndl].us:gcn die privaten H1usl|allc ('lu:
nstand der Kostenrechrong, Der- ¢ zen des im Falle des Tedividualverkehss vergleichsweise hohen Unfallrisikos, insoweir sic
et usg n den Primien féir die Haftpflidie- und die crwaige Insassen-Unfallversicherung 'm.d;.m-.l
h Lei F gen. Der ﬁsilhrig: man, dal .\id1 bei jihrlich 450080 Verletzien im Straflenverkehr iiber cinen Zei

die an dem Werteverzehr nur in peringem M ere sind. U:]\qgl\glir[ wurdm Ltn raem von 70 Jabren hinweg (= durchschaittlidhe Lebenserwartung) die Gesamtzahl von voraussichtlich
sut ongarmen I‘mudcn weniger belaster, als ihirem Werteverzehr entsprichts. Val. . 31,5 Millionen Verletzien ergibt, dann ist dies bei einer Beviilkerung von 60 \vhlhmcn pleidibedeurend
Napp-Zinn, P. Riebel, H. St Seidenfus, . Wehbner, Methodische Probleme der \Crgl"]dl"n(lcl Wegpea mit einer durchschnistlichen Wahrsd‘cmlxcnkcu: von w>> 0,5 [ir den cinzelnen, im Verlauf scines
d'mmg Fiiz 5d1'c1c Strafle und Rinnenwasserss ralle, Gura 1 crsmltct dem Dundesminister §3 Lebens eine Verlerzung im Straflenverkelr davonzutzragen, Da sich der individucile Wa hrs:.‘\c:nhd-.kc”,.
‘rLr\el‘— Deuischer ]!urdﬁsr'\k 4, Wahlperigde, D che IV/1449, S. im Malle der llcy,c)h;:unp. des einzelnen am Sznf\cnvcrkchr crhihr, mufl bei Personen, die sich im

17) ¥el. hicrzus Taxis, 1., Grundfragen des finanzwirtschallichen und des c'wcﬂww rischaftlichen Rechnens, irenbereich des Individualverkehrs bewepen, mit ciner erheblidh profieren Unfallwahrsdheir 3
in: Finanzarchiv, Neve Folge Band 18 (195758), S. 275 ff. geredinet werden. Dieser Personenkseis miifiie seinem hoheren U-m[*]lns tko durdr zusitzlichen privaten
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Auf der Betrachtungsebene der éffentlichen Hand kann die Kostenermirtlung jeweils
bei den Verkehrsausgaben der 8ffentlichen Haushalte ankniipfen. Es muf aber auch hier
beachter werden, dafl die ratsiichlich vorgenommenen Ausgaben (z. B. fiir den StraBen-
und Parkflichenbau) im Einzelfalle weit hinter den der Kraftfahrzeugdichre angemes-
senen Bewrigen zuriidkbleiben kénnen. In solchen Tillen sind die Effektivausgaben der
Sffentlichen Hand zwar empirisch ermittelte Werte, sie sind fiir einen Kostenvergleich
aber unbrauchbar, weil sic die Ausgaben fiir ¢in mnterdimensioniertes Strafiennctz dar-
stellen, folglich nicht das Kostenbild cines funktionsfihigen Individualverkchrssystems
widerspiegeln. — Terner ist zu beachten, dafl auch die Ausgabenbertrige der Sftentlichen
Hand neben lanfenden Ausgaben wiederum Investitionsausgaben enthalten, dafl letztere
jedoch immer nur anteilig in die Kostenrechnung einflieflen kénnen, und zwar pro rara
des produktionsbedingten Verbrauchs der geschaffenen Anlagen.

VI,

Ein Kostenvergleich zwischen den beiden Nahverkehrsalternativen wire unvollstindig,
wiirde er das Phinomen der geselfschafilichen Kosten aufier ache lassen. Hierunrer fallen
Kostenwirkungen, die der Verkehrsmitteleinsatz und der Verkehrswegebau entweder
bereits in der Gegenwart bei unbeteiligten Dritten oder aber bei kiinfligen Generationen
hervorrufen. Auch in diesem Bereich muf dic Kostenermictlung sich erforderlichenfalls
vom heutigen empirischen Befund losen und miwels Erginzungs-Kostengrofen auch
solche Erscheinungen zu erfassen suchen, deren Kostenwirkung heute erst in Umrissen
erkennbar und daher noch nicht communis opinio ist. Gerade in bezug auf die gesell-
schafilichen Kosten trite die schon erwithnte Aufgabe, die Offentlichkeit mit Hilfe lticken-
loser Kostenvergleiche iiber den tatsiichlichen Fakrorverbrauch der beiden Nahverkehrs-
alternativen aufzukliren, am deutlichsten in Erscheinung. Der Umbau historisch-gewach-
sener Stddte in automobilgerechte Flichenstidte ist das logisch zu folgernde {mirttelbare)
Fernziel ciner schrankenlosen Individualmotorisierung. Bislang ist nicht versucht worden,
die Kosten einer derartigen Vernichtung innerstiduscher Bausubstanz und Schmilerung
des noch vorhandenen Griinflichenreservoirs zu cemitteln, geschweige denn die Kraft-
verkehrsabgaben an solchen Kostengréfien zu orientieren. Die Folge dieser Unterlassung
ist, daf} sich im Personennahverkehr der heurigen Industriestaaten dic Aufgabenteilung
zwischen Massen- und Individualverkehrsmitteln auf der Basis von Vergangenheirs-
Kostenwerten fiir den Kraftwagen vollziehr und die Biirgerschaft in ihrem Glauben be-
stiirkt wird, es liefen sich auch in dichtbesiedeleen Riumen auf dem heutigen Niveau der

{Nodh Fufinote 18}
Versicherungsschutz begegnen. Wenn dies de facto weithin nicht geschicht, dann offenkar deswepen,
weil dieser Versiderungssdhurz als zu tever empfunden wird und weil eine gewisse latalistische Haltung
zu dem Unfallrisiko im StraBenverkehr weit verbreiter ist. Fir lewzteres diirfle o3 audh ven Belang
sein, daf ncben den freiwillig am Individualverkehr teilnehmenden Personen (Fahrzeuglenker, Beifah-
rer} in auBerordenclich starkem Mafle audh dic wnfreiwillig teilochmenden (FuBglinger, Fahrgiste der
Gifentlichen Veskehrsmittel an unpeschrzten Haltestellen) zu den Oplern des individualmotorisierren
StraBenverkzhes zihlen. Diese Unschicfe des vom Personenkraflwagen ausgehenden Gefihrdungsberei-
.t}_\CS dirlte darauf hinwirken, bei allen Gruppen von Nahverkehrseeilnehmern cine pewisse Lethargie
hinsichtlich der verkehrsmiteclbezogenen Unfallvorsorge hervorzurufen. Im Ergebnis wird dadurch aber
der im Individualverkehrssystem unterlassene Sicherheitsaufwand auf die Gesamibevilkerung diberwilze,
das heiBr, die Vortcile griBerer verkehrlicher Mobilitic einer Bevilkerungsgruppe werden zo cinem

beachtlichen Teil dureh stirkere Gefihrdung und Belistiaung der Gesamtbevilkerung erkauf.

Individucller und ffentlicher Personennahverkebr im Kostenvergleich 33

Kraftverkehrsabgaben vollig auf dem Personenkraftwagen aufgebaute Nahverkehrssy-
steme schaffen.

Vergegenwiirtigt man sich, dafl in den derzeitigen Massenverkehrssystemen der Produk-
tionsfakror »Personal« den Hauptkostenbestandteil bildet, wihrend bei Individualver-
kehrssysiemen, sobald die Kapazititsgrenze der innerstidtischen StraBennerze erreichr
ist, die Bercitstellung zusiezlicher Verkehrsflichen in den Vordergrund des Kostenbildes
riickt, dann wird verstindlich, dafl weder durch die Konzeption der antogerechien Stadt
mit ihrem Ziel ¢ines {iberall und jederzeit mglichen »Drive in« noch durch die Alrerna-
tivkonzeption ciner antofreien, ausschlieRlich von Massenverkehrsmitteln bedienten Stadt
das erreichbare Kostenminimum fir die Nahverkehrsregion zu realisieren ist. Kosten-
wirtschaftliche Uberlegungen lassen erkennen, dafi demgegeniiber cin aus der Verwirk-
lichung beider Konzeptionen gemischtes System die Gesamikosten des Personennahver-
kehrs ciner Gebietskdrperschaft erheblich reduzieren kann. Das Ziel der Kostenminimic-
rung legt es sogar nahe, das Mischungsverhilmis aus Massenverkehrsmitteln und Indivi-
dualverkehrsmitteln im Tagesablauf nodch ausgepriigrer, als es heute geschicht, der je-
weiligen Stirke der Verkehrsstréme anzupassen. Dies wiirde bedeuren, dafl withrend
der Spitzenstunden des Berufsverkehrs dem Einsarz der Massenverkehrsmirrel absoluter
Vorrang einzuriiumen wire, und zwar auch mirtels Vorfahrtregelung. Demgegeniiber
kénnte vereinzelt auftretender Bedarf in den verkehrsschwachen Tageszeiten durchaus
mit im Sffentlichen Dienst stehenden Kleinbussen oder Personenkraftwagen ohne Linien-
und Fahrplanbindung bedient werden. Lerzteres kann sogar dazu beitragen, dalf Ver-
kehrsteilnehmer ihren Motorisierungswunsch noch einmal zuriickstellen; die hiecfiir auf-
zuwendenden Kosten diirften in der Regel niedriger sein als die Strafenbauausgaben, die
ein durch schlechre 8ffentliche Verkehrsbedienung abgestofener Fahrgast den 6ffentlichen
Haushalten verursache!?).

19) In ciner von der Gebietskbrperschaft vorzunchmenden Inwvestitionsrechnung wiren als Awszablungen
(im Sinne von E. Somgider, Wirtschafllichkeitsrechuung. Theoric der Investition, 6. Aufl., Tibingen und
Ziirich 1266 in erster Linie dic Jahreslohnsemmen des Taxilahrers zu veranschlagen (ca. 20000,— DM),
hingegen als Einzablungen die infolge Taxivorhaltung vermcidbar werdenden Straflenbavausgaben.
Unter Zugrundelegunp, cines geschitzten Dedacfs von 120 Fahrten pro Person und Jahr in der Zeit
zwischen 21 Ube und & Uhr mat einer Fahrtdacer von durchsdnittich 15 Minuten darf daven ausgegan-
gen werden, dafl 1 Taxi in der Lage ist, den Maditfahrrenbedacf von 100 Einwohnern zu decken. Dei
Stellplatzkosten im Citybercich in Hohe ven 10000,— DM (vgl. Sachverstindigenberidit, Tz, 57 zu
Frage 9) ergibe sich allein fiir den rukenden Verkchr von 100 Personcnkraftwagen cin Aufwand von
1 Million DM. Dieser Detrag beziffert jedoch nur cinen Bricheeil des durch 1 Taxi vermeidbar werden-
den Strafienbavaufwands; denn in der Zehnjahresvorschau des Sachverstindigenberiches (vgl. Tz. 86 zu
Frage 9) sind dic Ausgabensummen fiie flicfenden und rrherden Verkele in der GroBenrelation 13 : 1
angesetzt.



Helmue Schuster

Zur begrifflichen Prizisierung der Kuppelproduktion

Von Prorosser Dr. FErmur Scruster, Brrun

Der Begriff der Kuppelproduktion ist bislang im wesentlichen nur von seiner techni-
schen Seite her eindeutig abgegrenzt worden. Es waren in erster Linie die Besonder-
heiten des Produktionsprozesses, welche die Definition der Kuppelproduktion bestimm-
ten!). Hervorstechendes Merkmal dieses Produkrtionsprozesses ist nach vorherrschender
Auffassung die technische Zwangslivfigheit, mit der zwel oder mehrere Produkie ge-
meinsam erzeugt werden®). Als weitere Merkmale werden dann von einzelnen Autoren
die Simultaneitit des Produktionsprozesses?), die Gemeinsamkeit der Ausgangsmateria-
lien®) und auch dic spezifische Kostensituation %) genannt.

Ungeniigend ist jedoch die Frage nach der Interpretation des Produktionsergebnisses
behandelt worden, nimlich die Frage, welche Kriterien anzuwenden sind, um zu ent-
scheiden, ob das Produktionsergebmis iiberhaupe in ¢in oder mehrere Produkee zerfalle.
Dic verschiedenen Autoren sprechen in diesem Zusammenhang schlechthin von zwei oder
mehreren Produkten®), Endprodukien?), Erzeugnissen®), Giitern?), Ausstofi®) v, . m.
Das Problem mag zu einfach scheinen, als daf man sich damit iiberhaupr niher ausein-
andersetzen miifite. In der Tat mbgen sich in der Regel inshesondere aus betriebswirt-
schaftlicher Sichr schon allein vom besonderen Betricbszwedk oder von der Absatzlage
her eindeutige Abprenzungskriterien ergeben. Besonders in Grenzfillen ergeben sich aber
durchaus unterschiedliche Interpretationsmoglichkeiten.

1
’

1y

Zum Begriff der Kuppelproduktion vgl. u.a. Krelle, W., Preistheorie, Tiibingen und Zirich 1961,
S.51; Gutenberg, E., Grundlagen der llczr[cbswi.’!ad.allsiuhrc, Erster Band, Dic Produktion, 8./9. Aufl,
Berlin, G i Heidelberg 1963, 8. 95 fF.: Schueider, E., Einfilhrung in die Wirtschaftstheorie,
I1. Teii, W nline und wirtschaftliches Gmdlgcw:c.u in der \’crl'cnrs'nr::\:mf, 9., durchges.
Avfl., Tibing 1%' S. [113; Henderson, f. M. und (Quund:, R., Mikrobk onomlsdr. 'll-mnn. cine
mathemarisdhe Darseel lun DBerlin und Frankfurt a. M. 1967, S.71 . Beziiglich wcnt:ru umfassender
Literaturangaben vgl. .Rn.br.'! P, Die Kuppelproduktion, Betrichs- und Marktprobleme, Kéln ond
Opladen 1955,

So schreibe z. B, Freffe: »Hier (bei der Kuppelproduktion, Anm. d. Verf.) fallen mit Nozweadipkeit bei
einer Produktion andere Produkee an« (Krelle, W., 2.2.0,, 5. 51). Henderson- weft definieren: »Kup-
pelprodu n liegt immer dann vor, wenn zwei oder mehrere Giiter tedinisch voneinander abhingig
sind.« {Henders LRy a.a0, 5051

=Dic Pradukte sind (im Falle der Kuppelproduktion, Anm. Vcrf‘ produkrionsmifiy so miteinander
verbunden, dad c¢in Produkt nidhe hergestells werden kann, ohne daft rlcnchrmtl[, {gesp. v. Verl)
mit technischer Notwendigkeie andere Prodekre anfallen.« (.Sw seider, E., 2.2.0., 5. 113.)

»Die Kuppelproduktion ist dadurch gckcmzmdmct dafl aus densclben Al:‘;,ﬂm.smvcrn] en im gleidien
Preduktionsprozefl zwangsliufia erstelle werden.« Wéhe, G., Einfihrung in
dic allgemeire Betrl cbw |rl<dlnﬂs|chn: 6. erlin und Frackfure 1965, S. SI..).

»Im Gegensatz zu den reinen Abfillen handele cs sich h|cr um Pro\lul te, die bereits dem Produktions-
prozeB unterworfen waren und deren lk"l‘il'\"”lll'l" Kosten verursachs hats (Gueenderg, E., 2.2.0.,, 5.97.)
Schueider, E., 2.2.0., S. 113; Gueenberg, E., 2.2.0., 8,97,

Krelle, W., 2.2.0. g, 51.

Wibe, G., 2.2,0,, 5. 505.

Henderson, J- M., Quandr, R, 2.2.0.,, 5.71.

Ebenda.
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Am Beispicl Gas—Koks sei dies zunichst niher verdeutlicht. Gas und Koks werden in der

" Literatur craditionell als Kuppelprodukte bezeichnet. Gile dieser Tatbestand aber auch

dann, wenn das mic dem Koks anfallende Gas keinerlei Verwendung finder? Qder licgt
Kuppelprodukrion nur dann vor, wenn fiir beide Produkie auch carsiichlich ein Absarz
gefunden werden kann? Bezieht sich der Begriff in diesem Falle wieder nur auf die rat-
sichlich abgesetzte Produkrionsmenge oder ist die gesamte Produkrtion, also auch die niche
abgeserzte Menge, als Kuppelproduktion zu bezeichnen? Die Beantwortung dieser Iragen
serzt eine klare Vorstellung des zu verwendenden Produkibegriffes voraus. An diesem
Punkt, weniger an den spezifischen Produktionsgegebenheiten, entziindet sich heute der
Streit dariiber, ob auf cinem bestimmten realen IFall der Tatbestand der Kuppelproduk-
tion zuerifft oder nicht.

Dabei sind die Uberlegungen nicht nur von rein akademischem Interesse. Denn das Pro-
blem der Kuppelproduktion schlieit unmittelbar die Frage nach der Kostenverbunden-
heit zwceier oder mehrerer Produkte mit cin, Diese ist aber wiederum von entscheidender
Bedeutung fiir die Ausgestaltung bestimmrer wirtschaftspolitischer Mafinahmen. Nur
beispielhaft sei auf die Diskussion in der Verkehrswissenschaft um die preispolitische
Behandlung der Riidkfahrt verwiesen. Traditionell war in der Verkchrswissenschaft die
Ansicht vertreten worden, dafl dic Hin- und Riickfahrleistung eines Transportmittels
als Kuppelproduktion zu behandeln seilt). Dagegen wandten sich mit Entschiedenheit
Heedet 12), Dusseldorp'®) und Sanmann11), die einen solchen Zusammenhang verneinten.

Der unterschiedlichen begrifflichen Auslegung folgend, lehnten sie aber auch eine preis-
politische Verkniipfung von Hin- und Riidifahrr ab, die in fritheren Stellungnahmen
befiirwortet worden war. Der Strcitpunkt lag also niche eigentlich in den preispolitischen
Vors*cllungcn sondern lieft sich letztlich 1uf die I'rage zuriickfiihren, ob der Lecrtrans-
port cines 'ahrzeuges als solcher ein Produkt im Sinne der Kuppelproduktion sei oder
niche15),

Die folgenden Ausfithrungen zielen nun darauf ab, den Begriff der Kuppelproduktion
von der Produktseite her niher zu priizisieren. Drei mégliche Begriffsabgrenzungen ste-
hen dabei grundsitzlich zur Wahl, die technische, die absatzwirtschaftliche und die De-
stimmung aufgrund Skonomischer Konvention'®). Entsprechend gliedern sich auch die
weiteren Ausfilhrungen in drei Abschnitte. Dabei soll nidit versucht werden, verbindliche
definitorische Vorschriften im Sinne ciner dieser drei Maglichkeiten zu erarbeiten. Jede

1y et Most, O., Soziale Mnmtmrtsduﬂ und Verkehr (= Schriflenreihe des Bundesministers fiir Verkehr,
Helt 6), Biclefeld 1954, 5. 33; mwr, W., Sd und Serafle, Heidelberg 1954, 8.29; Kioten, N.,
Dic Eisenbahncarife im Gu:cr\’crkcu’, Versuch ciner theorctischen Grundhrmu. (—- Vcruﬁc.nhdmn,:cu
der List Gesellichalt e. V., Bd. 13), Basel und Tibingen 1959, S. 8; Linden, W., Grundziige der Ver-
kechrspolitik (== Die \\1r.sdnﬂmxss~mdn‘h.n Reihe ]J, Nr. 12, hesg. v. E. Gue ."Ju;q), Wiesbaden 1961,
5. 14, Iczughc‘\ weircrer Literararverweise wp,l Sanmann, ., Kuppelproduktion im Verkehe? Lin
theoretischer Fehlschluf, in: Zeiischrilt fiir er'-'c‘\rsw ssenschall, J-y Ie. (I%J), S.86 8.

12) Vgl Heeckr, H., Zur Frage der Desonderbiciten des Verkehrs im Rahmen der Europlischen Wircschafts-
gemeinschaft, in: Weltwirtschatliches Archiv, Bd. 89 (1962, I1), 5, 87 .

13) wan Dusseldorp, A, M., Einige Berrachrengen iiber Kosten wind Kostenbildung im Verkehr vnd Trans-
port Zeischrift fdr Verkel swissensdiafl, 33. Jiz. (1962), S. 133 {F,
4y Sar 1, M., 2.0.0., 8,86 T.; vel. ferner Seidenfus, I 5t., Organisaterische und prcnrclms i MU’-

lichkeizen der Verminderung von Leerbewegunpen der Transporimitzel \-4 Vortrige und Beitrine aus
dem TInstitor fiir Verkchrswissenscha®t an der Universitit Miinster, hrsg., v. J1 St .51.':.&‘;),‘ (s, THelt JS],
Gértingen 1965, insb. S. 9.

15) Acf diesen Sachverhalt wird nods weiter unren zuriidizukommen sein.

10y Riebel unterscheidet in diesem 7unnlmc.\h'\nq zwisdhen wirtsdhaftlidh latenter und wirtschaflich wirk-
samer Kuppelproduktion. Vgi. Riebel, P., 2.2.0., insbes. S. 63 ff
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der genannten Abgrenzungen hat ihre Schwiichen. Es ist aber zu hoffen, daf durch die
Klarstellung der begrifflichen Problemarik sich in Zukunft Mifiverstindnisse in obigem
Sinne vermeiden lassen.

1.

Vom rein technischen Standpunkt lassen sich verschiedenc Kuppelprodulte :l"cifl auf-
grund ihrer unterschiedlichen physikalischen oder chemischen Eigenscha&cn best:mn'u:n
und voneinander abgrenzen. Schafsfleisch und Schafswolle oder Gas und Kol;§ sind
danach schon allein wegen ilrer unterschiedlichen technischen Konsistenz als verschiedene
Produkte anzusprechen. Sie sind nach dieser Interpretation auch dann als _Kuppe]pro-
dukte zu bezeichnen, wenn — erwa mangels entsprechender Verkehrsbedingungen —
nur die Wolle, nicht aber das Fleisch einer Verwendung zugefiihre werden kann, oder
die Verkokung nur im Hinblick auf die Gewinnung festen Brennstoffes erfolgt, wihrend
das anfallende Gas ungenutzt entweichr.

- Dabei ist wichtig festzuhalten, daB bei einer solchen Abgrenzung die Produkrte n'u:h_t von
vornherein als positiv oder negativ im Sinne irgend eines Erfolgskalkiils bezeichnet
werden kinnen. Auch Abwiisser, Abfille, Verunreinigungen, chemische Riiczks:"indlc usw.
sind folglich als Kuppelprodukte im technischen Sinne anzusprechen. Khnliches gile auf
dem Verkehrssekror fiir das Verhilinis von Verkehrsleistung und Transpor:lctstung”.)_
Insofern die rdumliche Transformation cines Transportgutes technisch z'wnngsliiuﬁg mit
der Verschiebung von Transportkapazitit zusammenfillt, gile fiir beide Bewegungen
bei technischer Produktinterpretation in jedem Falle der Tatbestand der Kuppelproduk-
tion.

Zwei gewiditige Griinde lassen sich m. E. gegen eine Bestimmung der Kuppclpi:odukti_on
aufgrund rein technisch bestimmter Produkre anfithren, Ein erster Einwand richtet 53d1
gegen den mangelhaften Differenzierungsgehalt einer solchen Definition. Da _lctztllch
jede Produltion mit technischen Nebenerscheinungen verbunden ist — und sei es nur
Verschleift der Produktionsmirtel oder die durch Reibung verursachre Wirmeentfaltung —
wiire auch letztlich jede Produktionstitigheir schlechthin als Kuppelproduktion zu be-
zeichnen. Riebel schreibt zu Reche: »Das primir technische bedingte Phiinomen der Kup-
pelproduktion tritt unter naturwissenschaftlich-technischen Gesichtspunkren grundsiiezlich
iiberall auf, da kein Produktions- oder Arbeitsvorgang mit einem Wirkungsgrad von
10095 abliuft«'8), Der Unterschied zwischen einfachen und gekoppelten Produkten wiire
damit aber praktisch gegenstandslos geworden. Das entspricht jedoch zweifcl]_os nicht der
herkémmlichen Anwendung des Begriffes, mit der ja gerade produktionstechm_schc Beson-
derheiten bestimmrer Produkrionsprozesse gegeniiber der cinfachen Produktion hervor-
gehoben werden sollten.

Ein zweiter Einwand gegen die rein technische Bestimmung der Kuppclprodukt? resul-
tiere aus der Schwierigkeit, die Kuppelprodukte iiberhaupt rein technisch voneinander

17) Zur begrifflichen Unterscheidung von Verkehrsleistung und Transportleistung vplo o, a. wan Dussel-
dorp: »Der Degriff Transportleistung (ohne Nebenleistung) soll deshalb als dic durch das_benutzte
Transporsmitrel zustande gekommene Ornsverinderung des Gutes definiert sweeden ... die Verkehrs-
leistung deutet die Transporrméglichkeit an, die durch dic Bewegung des Transportmittels fiber cine
bestimmte Strecke geschaffen wird.< van Dusseldorp, A. M., 2.2.0., 5. 135 f.

"y Ricbel, P., 2.2.0., 5. 61,
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abzugrenzen. Die Mehrzahl der technischen Eigenschaften cines Stoffes, ctwa Grife,
Gewicht, Form, diemische Zusammenserzung ete. ist fiir prakiische Zwecke kontinuierlich
skalierbar. Welche Schwellenwerte sind aber anzusetzen, um von einem »Produkt« zu
cinem anderen @iberzugehen? Reicht ein bestimmter minimaler GréfRenunzerschied der ge-
meinsam produzierten Enderzeugnisse schon aus, um von verschiedenen Produkten zu
sprechen? Sind bestimmte geringfiigige Differenzen in der chemischen Zusammensetzung
iiberhaupt relevant? Miifte man nicht zu einer uniiberschaubaren Zah! von Produkten
kommen? Alle diese Fragen lassen sich nach rein technischen Kriterien kaum beantwor-
ten. Rein technisch lassen sich Schwellenwerte zur Unterscheidung der gemeinsam er-
zeugten Produkre iiberhaupt nicht sinnvoll festlegen. Bei der Destillation von Rohél
z. B. wird gewdhnlich zwischen fiinf Produkien differenziers: Leichabenzin, Nor-
malbenzin, Petroleum, Dieselsl und schweres Heizl, Die finf Produkre unterscheiden
sich vor allem durch den unterschiedlichen Fliichtigheitsgrad. Dafl aber gerade diese
Fiinfreilung gewihlr wird, hat nichc primiir technische Ursachen, sondern ist durch die
unterschiedliche wirtschaftlidhe Verwendung dieser fiinf Produkte bestimmt. Rein tech-
nisch wire es ebenso mdglich, z. B. zwanzig Produkre je nach ihrem Fliichrigkeitsgrad
voneinander abzugrenzen. Erst durch den Bezug zur weiteren Verwendung ist eine
bestimmte Einteilung itberhaupt sinnvoll. Von der Verwendungsseite bestimme sich
nimlich erst, ob ein gegebener Unterschied der technischen Ligenschaften in das Be-
wufltsein der Wirtschaftssubjekte eindringt oder nichr.

1L

Die absarzwirtschaftliche Abgrenzung der Kuppelproduktion stellt auf die tarsidlich
abgeserzte Menge der gemeinsam produzierten Giiter ab, Der Teil der Gasproduktion,
um im obigen Beispiel zu bleiben, der abgesetzt wird, wire dann — zusammen mic der
Herstellung des Kokses — als Kuppelproduktion zu bezeichnen; in dem Umfang, in dem
das Gas ungenutzt entweiche, lige jedoch cinfache Produktion vor — niimlich cinfache
Produktion von Koks, da das ungenutzte Gas ex definitione kein Produkr darstellr.

Auch diese Interpretation jedoch unterliegr entscheidenden Mingeln. Auf das absatz-
wirtschaftliche Kriterium zuriidkzugreifen, ist schon aus praktischen Griinden problema-
tisch. In dem Mafle, als der Absatz des Gases variierr, wiirde dann nimlich auch der
Umfang der Kuppelproduktion variieren. Wird das Gas zunfichst gespeichert und erst
mit gewissem zeitlichen Abstand nach der Produktion verkauft (wenn etwa saisonal auch
andere Energiequellen verstirke eingesetzr werden, z. B. Wasserkraft), dann kdnnte man
erst nach dieser Zeit den Umfang der Kuppelproduktion bestimmen,

Dazu kommz aber als grundsitzlicher Einwand, dafl der Absarz als Kriterium auch den
betricbswirtschaftlichen Erfordernissen der Begriffsbestimmung nicht gerecht werden
kann. Denn die Bezeichnung Kuppelproduktion soll ja gerade auf besondere innerbe-
tricbliche oder markrstrategische Moglichkeiten hinweisen in dem Sinne, dafl bei der
Produktion tedhinisch zwangsliofig eine Mehrzahl von Erzeugnissen anfillr, die, ohne
Mehrkosten in der Produkrtion zu verursachen, u. U. die Ertragslage des Unternehmens
verbessern kiinnen. Beschranke man die Kuppelproduksion aber definitorisch nur auf
die tatsichlich abgeserzten Produkte, dann wird gerade diese Moglichkeit durch die
Begriffsbestimmung verdecke.
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In jedem Talle wird das Absawzkriterium zur Bestimmung der Produktzahl nur dann
ausreichen, wenn das Produletionsergebnis in seinen einzelnen Komponenten technisch
sehr hererogen ist. Die unterschiedliche technische Spezifizierung der einzelnen Kompo-
nenten wird dann zusammen mit dem absatzwirtschaftlichen Kriterium ohne wejreres
cine Einordnung als getrennte wirtschaftlidie Produlkte ermglichen.

Anders liegen die Verhiliisse jedoch, wenn das Produktionsergebnis in scinen Kompo-
nenten technisch dhnlich ist. Die Tarsache, daff fiir alle Komponenten Absatzméglich-
keiten vorliegen, ist dann fiir die Produktionsbestimmung nicht ausreichend, da ja die
Frage offenbleibr, ob der zwar vorhandene, jedoch geringfiigige tedinische Unterschied
ausreicht, um iberhaupt von einer Mchrzahl von Produkien zu sprechen. Das Problem
wire dann das gleiche wie bei der technischen Produkrabgrenzung.

In diesem Talle mag die Maglichkeir der Preisdifferenzierung zwischen den cinzelnen
Komponenten des Produktionsergebnisses als zusitzliches Ergiinzungskriterium heran-
gezogen werden. Werden fiir die einzelnen Komponenten des Produkrionsergebnisses
verschiedene Preise gezahle, so mége es sich um verschiedene Produkte handele, gile
jedoch ein cinheitlicher Preis, dann Fillt nach dieser Regelung nur ein Produke an. Vor-
aussetzung ist natirlich in jedem Falle, daR cine eventuclle Preisdifferenzierung fiir
eben den Unterschied in der technischen Beschaffenheit der Produkte gezahlt wird, Wiirde
man diese Einschrinkung nicht machen, dann liefe man ja wiederum Gefahr, auch Fille
sog. kiinstlicher Preisdifferenzicrung bei technischer Homogenitit der Gliter als Kuppel-
produkte zu bezeichnen. Mageblich ist in dem hier erérterten Zusammenhang nicht die
Preisdifferenzierung zwischen Abnehmern mit unterschiedlicher Bedarfsintensitit, sondern
die Preisdifferenzierung zwischen den anfallenden Produkren bei ein- und demselben
Abnehmer oder bei verschiedenen Abnelimern mit gleicher Bedarfsintensitir.

11T,

Die dritte Méglichkeit der Begriffsbestimmung liege in der Festlegung der Produkte durch
Konvention. Der Produktbegriff wire dann cinfach durch die vorherrschende Auffas-
sung der Wirtschaflssubjekre dariiber bestimmt, ob eine bestimmte Sache oder Leistung
ein Produke ist oder nicht?). Schaffleisch und Schafwolle stellen danach eben zwei ver-
schiedene wirtschaftliche Giiter dar, weil sic iiblicherweise als solche aufgefafit werden.
Die bei der Produktion cines Werkstiickes anfallende Wirme wird nach vorherrschender
Auffassung hingegen nicht als Produkt bezeichner; folglich crifft auf die Herstellung des
Werkstiickes auch niche der Tatbestand der Kuppelprodukdon zu, da nimlich tiberhaupt
nur ein Produke anfillt.

In der Regel kann man dabei erwarten, dall das Produkticnsergebnis nur dann als eine
Mehrzahl von Produkten angesehen wird, wenn es auch technisch in irgendeiner Form
heterogen ist. Nur dann bestehe ja fiir die Wirtschaflssubjekte tberhaupt cin Anlaf,
zwischen den einzelnen Erzeugnissen begrifttich zu differenzieren. Andererseits ist nicht

1%} Auf die fruditlose Auscinandersetzung um den allpemeinen Deg
nicht niher eingegangen werden, Lancaster falt dic nevere Disku

iff des wirescha®tlichen Gutes soll hier

ion in der Theoric des Elaushalts zu
diesem Punke resignierend mic den Worten zusammen: »Goods are whar are thou of as goodse.
(Lancaster, K. J., A New Approach To Consumer Theory, in: The Journal of Political Economy, Vel
LXXIV [1966], S. 132 f£., hier: S. 132.) .
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auszuschlicBen, daff auch rechnisdr homogene Gliter von den Verbrauchern als verschie-
dene Produkte bezeichnet serden. Dies trife z. B. wiederum zu im Falle der kiinstlichen
Produktdifferenzierung, bel der durch unterschiedliche Verpackung, gesteuerte Werbung
oder durch die Wahl getrennter Absatzwege technisch gleichwertige Giiter dem Verbrau-
cher als verschiedene Produkte angeboten werden. In der Tat kann in diesem Fall jedoch
die Preisdifferenzicrung selbst als Kuppelproduktion im weiteren Sinne aufgefaflt wer-
den. Nicht auf den cigentlichen Herstellungsvorgang, dessen Ergebnis ja homogene Giiter
sind, sondern auf den ProzeB der Produktdifferenzicrung, dessen Resultat die unter-
schiedlichen Produkte sind, wiirde dann der Tatbestand der Kuppelproduktion zutreffen.

Der Nachteil ciner Begriffsbestimmung aufgrund vorherrschender Konventionen liege
natiirlich darin, da sich u. U. nur schwer bestimmen liflt, welches die vorherrschende
tkonomische Auffassung ist. In vielen Fillen wird es sich nicht vermeiden lassen, be-
helfsmiflig auf die Absatzverhilinisse zuriickzugreifen. Der Absatz ist dabei jedoch
nur Hilfsmittel der Begriffsabgrenzung. Die Abgrenzung der Kuppelprodukte nach vor-
herrschenden Konventionen ist, auch wenn sie sich des Absatzes als Hilfsmittel bedient,
nicht identisch mit der oben erdrterten rein absatzwirtschaftlichen Orientierung. Denn
die Tatsache des Absatzes konstituiert dann das Beprifismerkmal »Produke« fiir alle
produzierten Einheiten eines Gures und nicht nur fiir die tarsichlich abgesetzten. Dar-
aus ergeben sich dann aber beziiglich des Umfangs der Kuppelproduktion méglicherweise
erhebliche Unterschiede.

Daneben weist die Definition der Kuppelprodukte nach vorherrschender Konvention
aber auch grundsirzliche Liicken auf. Sie ist niimlich in all jenen Fillen nichr anwendbar,
in denen sich aus der Natur der Sache solche Konventionen nichr bilden kénnen, weil das
Erzeugnis nur in gewissen Fillen wirtschaftlich nutzbar ist, in anderen hingegen nicht.
In diesen Fillen wird man zwangsliufig auf die rein absatzwirtschaftliche Begriffsbe-
stimmung zuriickgreifen missen.

Als Beispiel sei hier das Verhilenis von Verkehrsleistung und Transportleistung ange-
fiihrr. Die mit der Beftrderung eincs Transportgutes zwangsliufig verbundene Verschie-
bung von Transportkapazitit kann niche allgemein als Skonomisches Gur klassifiziert
werden. Man wird in diesem Fall vielmehr unterscheiden miissen, ob am Zielort ein Be-
darf fiir Transportkapazitit vorliegt oder nicht, genaver gesagr, ob die Bewegung zum
Zielort das Transportmitrel seinem nichstzen Beladungsort niherbringt oder nichr. Ist dies
der Fall, dann ist die Verschiebung des Transportmittels zum Zielort als Produkt im
wirtschaftlichen Sinne anzusprechen®). Es handelt sich dann um die Produktion cines
Produktionsmittels, nimlich um dic Bereitseellung von Transportkapazitit am Bedarfs-
ort. Da die Verschiebung der Transportkapazitiit aber technisch zwangsliufig gemeinsam
mit der Befirderung des cigentlichen Transportgutes erfolgt, ist hier der Sachverhalt der
Kuppelproduktion gegeben. Bedeuter andererseits die Bewegung des Fahrzeuges zum
Zielort eine Entfernung vom Orc des Wiedereinsatzes, dann ist cine solche Kapazitits-
verlagerung offensichilich nicht als Produkt im Skonomischen Sinne anzusprechen. Folg-
lich erfiillt der Transportvorgang in diesem Falle auch nicht den Tatbestand der Kuppel-
produktion, da niimlich nur ein Produke, i e. dic Beférderung des cigentlichen Trans-

) Im Gegensatz dazu schreibe z. D, San ., »dall die Fahrt als soldic, sei ¢5 nun die Hin- oder Rinck-
fahrr, nicht Produkr, sondern ProduktionsprozeB ist. Das Produkt cines Veckchrsminels ist die Lei-
stung, die im Transportieren von Personen, Giitern und Nadhriditen bestehte (2.2.0., S. $7; Zhnlich
Riebel, P., 2.2.0., 5.59).
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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
8 A

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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=
Verkehrsvofumen
Abb. 3

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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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)



der Sparkassenzins die Gegenwartsvorliche vie-
ler Gemeindebiirger zum Ansdrade bringe (S.
85), erscheint zumindest fraglich.

Einen weiteren Kreis von Investitionsregeln
versucht der Verfasser mic Hilfe der Grenz-
kosten-Preis-Regeln abzuleiten, Vor allem wird
die Frage untersuchr, auf welche Weise das
bei einer Poralanpassung der Kapazititen
durch die Marginalkosten-Preisscrzung zu er-
wartende  wirtschaftliche Defiziv  verhindent
werden kann (Grenzkostenabweichungen durch
bestimmte Péagen-Systeme). Wihrend bei der
Setzung der Primisse der Nichrexistenz ex-
terner LEffekee sowic der Zeit- und Restrik
tionsprobleme die Investitionsregeln der Cost-
Benefic-Analyse und des Grenzkosten-Preis-
Prinzips zu den gleichen Ergehnissen fiihren
(S. 152 L), entstchen bel der expliziten Be-
riicksicitigung  dieser Tatbestinde Schwierig-
keeiten fiir eine operationale Ausgestaltung der
Marginalkostenregeln. Da das fiir cine Aus-
wertung der Cost-Benefit- und der Grenzko-
sten-Preis-Regeln  erforderliche  Schatcenpreis-
system bei den Gemeindeunternehmen fehlr,
kiinnen beide Verfahren nicht befriedigen. Der
Verfasser weist jedoch der partial-analytischen
Cost-Benefie-Rechnung  eine  vergleichsweise
grofere Bedeutung wegen ihrer Prakeikabili-
tic und zumindest niherungsweisen Exakcheic
zu.

Den dritten Ansatz zur Gewinnung von In-
vestitionskriterien  wihlt  Friedrich in ciner
Ausrichtung der Investitionsentscheidungen der
Gemeindeunternehmen an dem Ziel der Lei-
stwngsmaximicrung bei Vollkostendeckung (un-
ter Linschlul politischer Mengen-Uberlegun-
gen, Mchrproduktunternehmen der Gemeinde,
optimaler Investitionszeitpunkte nnd Budger-
restriktionen). Diese  Leistungsmaximicrungs-
regeln beriicksiditigen in stirkerem Mafle die
saczungsgemifen Ziele (und damit hiufig die
Restriktionen) der Gemeindeunternchmen; auch
wird die Schwierigkeir der Erfassung und Be-
wertung der externen Effekte der Kosten-Nut-
zen-Analyse umgangen und dadurch der Grad
der Anwendbarkeit der Investitionsregeln er-
héhe. Allerdings verringert sich damit auch
der Abstand solcher Investitionskriterien von
denea  rein  privavwirischaftlidiee  Priigung.
Friedrich scheint der Ansicht zuzuneigen, dall
Cost-Benefie-Studien erginzend zu den spe-
ziellen  leistungsmaximicrenden  Investitions-
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kriterien herangezogen werden sollten, wenn
bestinimte (erwartete oder erhoftie) soziale LEf-
fekre das Rechnungsergebnis und damit die
Investitionsentscheidung  fiihlbar  becinflussen
kSnnten.

Insofern sind die Ergebnisse der Untersuchung
nicht neu; wohl aber besticht die Akribie, miz
der die formalen Zusammenhinge der Invesri-
tionskriterien analysiert werden, die audh fiir
den Verkeheshereich zunehmend an Relevanz
gewinnen, Ob diese Studic — und diese Frage
stelle sich rocht pachdriicklich — allerdings dazu
beitriige, den Entscheidungstriigern in der Pra-
xis tarsichlich Hilfen zu geben, mufl bis zu
einem gewissen Grade bezweifelt werden. Die
erarbeiteten Investitionsregeln sind der Zall
und ihrer mathematischen wund verbalen
Darstellungsweise nach gelegentlidh etwas »auf-
Hinzu kommt weiterhin, daR die
druckrechnische Heraushebung der Investitions-
regeln (als gesperrr geschricbener Schreibma-
sciinentypentext) wegen ihrer Linge die Les-
barkeit nicht — wie bezwedst — erleichrert, son-
dern erschwert. Andererseits ist der in jingster
Zeit zu beobachrende Ubergang vom Buds-
druck auf foromechanische Verfahren wegen
der dadurch ermiglichten Kosten- und Preis-
absenkung zu begrifien.

Das Budh cigner sich vor allem als Nach-
schlagewerk fiir investitionstheeretisch intercs-

sierre Ukonomen. Dr. G. Aberle, Kéin

Bellinger, Bernhard, Abredinungssysteme
in der Verkehrswirlschaft, Stand und Mig-
lichieeiten einer Vercinbeitlichung. Betriehs-
wirtschafllicher  Verlag Dr. Th. Gabler
GmbH, Wiesbaden 1969, 398 5. und 24
Falttafeln, Leinen DM 43,30,

Bellinger interpretierc den gewihlten Begriff
der Abrechnungssysteme als »Ermittlungsmo-
delle, die das Unternehmungsgesdichen abbil-
den. Thre Aufgabe besteht darin, die Weree-
erzeugung  einer Unternchmung  rechnerisch
zu erfassen und abzurechnen« (5. 46), Jah-
resabschluf und Betriebsbuchhaltung (Kosten-
rechnung) verkSrpern die beiden grundsivzli-
chen Verfahren eines Abrechnungssystems.

Der Were dieser vom Bundesverkehrsministe-
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rium hAnanziell unterstiitzren und erfreulicher-
weise verdffentlichien Untersuchung (es ist be-
daverlich, dics immer noch hervorheben zu
miissen) liegr in crster Linie darin, die bis-
lang bei den Verkehrsuriigern Eisenbalin, Gii-
terkraftverkehr, Binneaschiffalirt, Luftverkehr,
tifentlichem Personennahiverkehr und den Ta-
xiunternehmen praktizierten Abrechaungsver-
fahren darzustellen. In  sorgfiltiger Weise
wurde eine Vielzahl von Verdffentlichungen
ausgewertet; eine umfangreiche Bibliographic
von fast 1300 Titela erglinze diese Arbeir. In-
sofern cigner sich das Buch zuniichst cinmal
als Informationsquelle.

Nun beschrinkt sich Bellinger nicht agf cine
Darstellung der sehr hescrogenen und daher
kaum  vergleichbaren  Abrechnungsverfahren
bei den einzelnen untersuchten Verkchrszwei-
gen, die aus den unterschiedlichen Betriebsgri-
Ben, Rechtsformen und historischen Entwid-
lungsprozessen (Eisenbahnen!) resulrieren. Es
wird vielmehr weiterhin  versucht, ecinmal
Mopglichkeiten fiir eine Angleicung der Ab-
rechnungssysteme aufzuzeigen und zum ande-
ren die neueren betriebswirtschaftlichen Ko-
stenrechnungsverfabicen im Hinblick auf ihre
Anwendung in der Verkehrswirtschaft zu
durchleudhten.

Die Notwendigkeit ciner Vereinheitlidiung
oder besser ciner Angleichung der Abrech-
nungssysteme begriindet der Verfasser in er-
ster Linie mit einem Aspekt von Kostenrech-
nungen, nimlich dem der Dereitstellung von
Kostentrigerwerten fiir die Preisbildung. Im
gleicien Atemzug wird dann die Rolle des
Staates als gewisscrmalen »wachendes Auges
angesprochen und diese Funktion zur Stiitvzung
der Vereinheitlichungsthese herangezogen. Und
lerztlich raucht dann — und dieses DBeispiel
soll kier nur der Akrualitit wegen herausge-
griffen werden — der Problemkreis der Wege-
kosten und der Wegeentgelre aof.

Der Rezensent kann sich des Eindrudes niche
erwchren, als wiirde hier — vielleicht unbeab-
sichtigt — cinem Kostenpreisdenken und Ab-
rechnungsdirigismus das Wort gesprochen. Eine
solche Ziclsetzung sollte aber — gerade wegen
der negativen Wirkungen von administrierten
»Kostenpreisenx in der Verkehrswirtschaft —
iiberhaupt nicht mehr von &konomischer Re-
levanz sein. Daf sie es als politische Entschei-

dungsbasis immer noch ist, muf bedauernd
konstatiert werden, Wenn nun eine soldie kri-
ische Position eingenommen wird, dann stellc
sich welterhin die Frage nach der dkonomi-
schen Begriindung ciner Vercinheitlidung der
Abredinungssysteme dicser so heterogenen Ver-
kehrszweige. Durcdh die eingehende Darstel-
fung der Ist-Zustinde weist Bellinger auf die
verfahrensimmanenten und  institutionell-ver-
haltensmifigen Schwierigkeiten hin. So st
cs nicht verwunderlich, daB scine Vorschlige
fiir cine Vercinheitlichung  erwas  kiinstlich
ausgestalter und daher nicht sehr iiberzeugend
wirken.

Besonderes Gewidit legt Bellinger audh auf die
Beriidesichuigung  neverer Kostenrechnungsver-
faliren in der Verkehrswirtschaft. Dabei wid-
met er sich vor allem den Teilkostenrech-
nungssystemen; hier wiederum dem Direct
Costing, der Deckungsbeitragsrechnung  und
der Swuandard-Grenzpreis-Rechnung. Es  Fille
aber auch hier wieder anf, dafl diese retrogra-
den Rechnungsverfaliren — wie Bellinger es
auch betont — primire Bedeutung als Detriebs-
ergebnisrechnung haben (S. 240) und niche als
Kalkulationshinweis verstanden werden kén-
ren, wenn die nicht direkt zurechenbaren Ko-
stenwerte cine so auflerordentliche Hobe er-
reichen wiz in cinigen verkehrswirtschaftlichen
Leistunpsbereichen, Das ist zweifellos ein Man-
gel und offenbart das Dilemma, das sidh auch
bei der Wegekostendiskussion zeige: wie kon-
nen edite Gemeinkosten, dic fast 60% der
Gesamtkosten umfassen, kostenrechnerisch wei-
ter »behandelte werden, wenn cinerseits die
bekannten Sehliisselungsprobleme und -fehler
vermieden, andererseits aber — wie politisch
pefordert — kostenorientierte uod damit nicht
rein markustrategisch gebildete Preise ermic-
selt werden sollen?

Nidhr cinverstanden kann man mit der For-
mulicrung sein, die Teilkostenrechnungsver-
fahren gingen von der Idec aus, »dic Grenz-
kosten in ihre fixen und variablen Destand-
teile aufzulisen ...« (5.235). Da es sich hier
um kurzfristige Kostenfunktionen bei gepebe-
nen Kapaziditen handelt und auch der zu
Mifiverstiindnissen anrcgende Begriff der sog.
additiven Grenzkosten (Mellerowicz) nicht an-
wendbar ist, kinnte es sich auch um cinen
Schreibfehler handeln  (statt  »Grenzkosten«
»Gesamekostena),
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Das Buch findet seinen eigenstindigen Wert
vor allem in der breiten Informationsbasis,
mit deren Schaffung eine Liicke im immer
noch niche befriedigenden Schrifttum zu den
betricbswirtschaftlichen  Problesnen des  Ver-
kehrs geschlossen wurde.

AbschlicRend noch cine Anmerkuny fir den
Verlag: So begriiflenswert es ist, auf ein fo-
tomechanisches Verfahren beim Drude zwecks
Kosten- und Preisermiifigungen iiberzugehen,
5o bedauerlidh ist es, wenn bereits beim erst-
maligen Durchblittern des Buches das Rezen-
stonsstiicke zu einer Loseblausammlung  wird.
Dall  diese qualitativ vollig  unzulingliche
Bindung nicht nur ein einmaliger » Ausreifler«
war, hat der Rezensent bei melireren weiteren
cinsichtbaren Exemplaren fesiszellen konnen.
Dann aber ist ecin Preis von 50~ DM zu

hoch.
Dr. G. Aberle, Kéin

Kooperation im Verkehr — Strakinrpolitische
Aufgaben und Perspektiven, beransgegeben
von Dr. Herbert Schmidt, Kirschbaum Ver-
fig, Bad Godesberg 1969, 469 8., DM 44~.

In recht eindrudksvoller Weise erfihrr hier
dic Kooperation in dem Spannungsfeld zwi-
schen Theorie und Praxis eine Ausdeutung ih-
rer struktur- und ordnungspolitischen Effekre
im Bereich des Verkehrs. Die vielfilugen,
mehr verbandspolitischen Kufierungen vervoll-
stindigen diese Deitriige zu einem ungemein

plastischen Gesamreindrude von den Koope-
rationsheremnissen  im  Verkehr. Zu  diesem
Gesamreindrude haben 44 Autoren beigetragen.

Eine sysiematischere Anlage des Werkes hitte
seine Lesbarkeit und das Eindringen in die
eigentliche Problematile der Kooperation im
Verkehr erleichtert; ja, eine kritischere Aus-
wahl, sinnvolle Gliederung und — zugegebe-
nermafien mithevolle — Koordinicrung  der
Einzelthemen hiten das Werk 20 cinem
Handbuch machen kGnnen. Die Chance ist
mithin noch gegeben.

In jedem Fall ist die VerSffentlichung eine
schier unerschipfliche Fundgrube fiir Themen
verkehrswissenschaftlicher Diplomarbeiten und
Seminare; ihr agogischer Effeke ist daher
sehr hoch anzusetzen. Da dic Verdffentlichung
zudem auf das Vorhandensein erheblicher Lei-
stungsreserven in unserer Verkehrswirtschaft
schlicfien 1aflc, ist ihr auch cine weite Verbrei-
tung im politischen Raum und in der Ver-
lehrsverwaltung zu wiinschen.

Letztlich lege die Verdifentlichung beredtes
Zeugnis dariiber ab, daf} die in eciner mark:-
wirtschaftlichen Ordnung von der Koopera-
tion ausgchenden stabilisicrenden Effek:ie dort
an Signalwirkung verlicren, wo der Staat
Struktwrwandlungen  bewuflt, wie beispiels-
weise im Verkehr, zu verhindern wiinschr.
Insofern bleibe die auch verkohrspolitisch pro-
pagierte Aufforderung zu verstirkter Koope-
ration, soweit ihr nidhe eine verkchrstechnische
Zwangsliufighcit innewohnt, widerspruchsvoll

und konfliktreich. Dr. G. Kluns, Koln
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Probleme der praktischen Anwendbarkeit
von Nutzen-Kosten-Analysen im Verkehrswesen

Von Dr. Geruaro Eceeuine, Dormyuno

I. Problemstellung

Schon seit Jahren wird von Wissenschaftlern und Praktikern unter Verweis auf anglo-
amerikanische Beispicle vorgeschlagen!), auch in der Bundesrepublik Nurzen-Kosten-
Analysen zur Beurteilung der Effizienz Gffentlicher Investitionsvorhaben cinzusetzen,
um eine hhere Ratonalicit dffentlicher Ausgabeentscheidungen zu gewihrleisten, Wenn
trotzdem von ciner systematischen Anwendung dieses Instruments in der deurschen
Praxis immer noch keine Rede sein kann?), scheint doch die offensichtlich skeptische Ein-
stellung der Praxis nun einen Wendepunkt erreicht zu haben. So enthalten sowohl das
am 1. 1, 70 in Kraft getretene Geserz iiber die Grundsitze des Haushaltsrechts des Bundes
und der Linder (HGrG) als auch die Bundeshaushatisordnung (BHO) die fiir den wei-
teren Einzug der Nutzen-Kosten-Analyse in die deutsche Praxis sicherlich bahnbre-
chende Vorschrift: »Fiir geeignete Mafinahmen von erheblicher finanzieller Bedeutung
sind Nutzen-Kosten-Untersuchungen anzustellen«3). In Anberracht dieser Forderung
erscheint es ratsam, die bisher mehr oder weniger im Grundsiwzlichen verhafteten Uber-
legungen zur Nurzen-Kosten-Analyse verstirkt auf die Fragen der praktischen An-
wendbarkeic zu erstredken. Sonst besteht die Gefahr einer vorschnellen und auf zu stark
vercinfachenden Annahmen basierenden Beurtcilung dieses Instruments mit der Folge,
daf dessen prakruische Leistungsfihigkeir {iberschiitzr wird. Trotz der Tatsache, daB be-
reits eine Vielzahl solcher Untersuchungen, vor allem in den USA, vorliegt, bleibt die
zentrale Frage, ob bzw. inwieweit dic Nurzen-Kosten-Analyse ihre Haupraufgabe, dic
Rationalitit praktischer Entscheidungen zu erhhen, erfiillen kann, weirgehend unbe-
antwortet?), Es ist [raglich, ob derartige Beweise iiberhaupt méglich sind. Denn bei

1y Z.B. Neumark, I., Planung in der éffentlichen Finanzwirtschafl, in: Sdmeider, £, (Hrsg.), Rationale
Wirtschaftspolitik in der Wirtschaft von heute, — Schriflen des Vereins fiir Socialpolitik, M. F., Bd. 45,
Berlin 1967, S.179. — Sadwerstindigenrat zur Begutachtung der grsamtwirtschafllichen Entwicklung,
Jahresgurachren 1967/68, Stougart 1967, S. 242. — »Miuelfristige Finanzplanunge, Deitrige des Dewt-
schen Industrieinstituts, Heft 879, K6ln 1967, S, 12 £, ]

Allerdings liegen bereits vercinzelte Anwendungsfille vor. Vgl 2. B, Hesse, H., Arnold, V., Eggeling, G.,
Grundsitze fiir Cosi-Dencfit-Analysen — dargestellt am Deispiel der Unterpflaster-Strafienbahn Han-
nover, unverdfentlichies Gueacheen 1969, und Lggeling, G., Dic Nurzen-Kosten-Analyse — Theore-
tische Grundlagen und praktische Anwendbarkeit — dargestellt an einem SrraRenbauprojcke, Diss. Got-
tingen 1969, 5. 89-156. g

§ 6 Abs. 2 des Gescrzes iiber dic Grondsirze des Haushaltsredies des Bundes und der Linder (Haus-
halesgrundsitzegesetz — HGrG) vom 19. 8. 1969 (BGBL. I S5.1273) und § 7 Abs. 2 der Bundeshaus-
haltsordnung (BHO) vom 19. 8. 1962 (BGBL I S, 1284). g .

Bisher wurden Kosten-Analysen in voller Erkenntnis der prinzipicllen Schwidien ihres welfaretheo-
retischen Tundaments vor allem mangels besserer Alternativen als allein aul Ermessen, Intuicion und
Erfahreng der Planer und Politiker beruhende Entscheidungen trotzdem als Mitel zur Rationalisie-
rung praktischer Entsdicidungen im Sffentlihen Sektor empfohlen.
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