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2 Erbard Moosmayer

einen Anstieg der gesamtwirtschaftlichen Beforderungskosten zu verhindern (z.B.
»Normalisierung der Konten« fiir eine »gemeinwirtschaftliche Verkehrsbedienung«),

— aufBergewdhnliche Aufwendungen etwa aus Kriegsfolgen und zur Erfiillung von Ansprii-
chen aus einstigen Dienstleistungen des nicht mehr aktiven Personals bzw. seiner
Angehdrigen aus offentlichen Haushalten zu bestreiten (»betriebsfremde Lasten« aus
iiberhShtem Fremdkapital bei unterbleibender oder unzulinglicher Verzinsung oder
gar Amortisation des Eigenkapitals®), Uberschufl der Versorgungsleistungen iiber die
in vergleichbaren Unternehmen iiblichen),

— Subventionen, unspezifische Abgaben®) und Externalisierungen von Schiden?) zu ent-
zerren.

Vielmehr gebiihrt den Bemiihungen, Unterschiede zwischen den Beitriigen zu beseitigen,
die die Benutzer der verschiedenen Befdrderungsmittel zur Deckung der von ihnen veran-
laten Wegekosten leisten, ein mindestens gleich hoher Rang. .

Allerdings sollte die Euphorie, die hin und wieder aus Empfehlungen herausklingt, (:{le
Bedingungen des Wettbewerbs im Verkehrswesen doch endlich national zwischen verschie-
denen Bef$rderungsmitteln zu koordinieren und international zwischen gleichen zu harmo-
nisieren, nicht den Blick dafiir triiben, dafl die natiirlichen Gegebenheiten der cinzelnen
Anbieter von Beférderungsleistungen teilweise erheblich voneinander abweichen. Stat
dessen sollte die Einsicht in die Notwendigkeit Platz greifen, unvermeidliche Vorspriinge
und Hemmnisse, die z.B. einer unterschiedlichen Sensitivitit gegeniiber Umschwiingen dt“.r
Witterung und/oder konjunkturellen Schwankungen entspringen, insoweit, als sie auf d1.e
Dauer keine gesamtwirtschaftlichen Kostenvor-bzw. -nachteile bedeuten, in kompensatori-
schen, vorsorgenden Mafinahmen des Staates zuberiicksichtigen, die auf eine langfristige
Optimierung von gesamtwirtschaftlichen Nutzeniiberschiissen zusteuern. Deshalb gerdt, wer
jegliche Lenkung des Wettbewerbs zwischen Verkehrsmitteln von vornherein der »System-
feindlichkeit« bezichtigt, in den Bannkreis des Vorwurfs, voreilige, dogmatisch geprigte
Urteile zu fillen. Jede »gute« Theorie zeichnet sich dadurch aus, dafl sie die Realitét hin-
reichend getreu simuliert. Mag sich die Scheu vor Reflexionen mit noch so wohlt:é_nendcn
Bekenntnissen zur Praxis beminteln, so entgleitet doch gerade ihr die Wirklichkeir mehr
und mehr. Nur dem Pragmatiker, der sich ja diese Bezeichnung verdiente, indem er seine
Uberlegungen bis an die Grenzen der jeweiligen Theorien vorantrieb, winken Erkennt-
nisse wie die, wo der Mechanismus eines ungesteuerten Wettbewerbs den von der Gesell-
schaft erstrebten Zielen dient und wo er ihre Erreichung erschwert.

IT. Angleichung von Wettbewerbsbedingungen in den Europiischen Gemeinschaften

Die »institutionelle« Verflechtung®) der in den Europiischen Gemeinschaften zusammen-
geschlossenen Volkswirtschaften macht es erforderlich, auf eine Angleichung der Beitrdge

%) Zum crwiinschien Verhilinis des Fremdkapitals zum Eigenkapital in Abhingigkeit von der Produktions-
funktion, der Absatzlage und dem Risiko vgl. vor allem: Gutenberg, E., Grundlagen der Beriebswirt-
schaftslehre, Dritter Band: Die Finanzen (Neuntes Kapitel: Die Strukturicrung des Kapitalfonds), Berlin—
Heidelberg—New York 1969, S. 184-226.

% Krauss, G., Neuere Entwicklungen in der Gemeinsamen Verkehrspolitik, in: Neue Wege curopiischer

. Verkehrspolitik, Gottingen 1969, S. 77—85. .

) Kapp, W. K., Volkswirtschaftliche Kosten der Privatwirtschaft, Tiibingen-Ziirich 1958, insbesondere
S. 1*22), 32-36, 44-47, 5869, 7081, 82—85 und 172—179 (»Volkswirtschaftliche Kosten im Transport-
wesen«),

%) Predéhl, A., Das Ende der Weltwirtschafiskrise, Hamburg 1962, unterscheidet zwischen »funktionellers
(d. h. liberaler, ohne nationalautonomer Wirtschaftspolitik) und »institutioneller« (d. h. bi- oder multi-
lateral organisicrter) Integration, vgl. op. cit. S. 122/123.
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zur Deckung der Wegekosten im Rahmen des Gemeinsamen Marktes hinzuwirken. Schon
vor einem Jahrzehnt hatte deshalb der EG-Ministerrat angeregt, die Wegekosten unter-
suchen zu lassen, die die drei traditionellen Triger des binnenlindischen Verkehrs hervor-
rufen?®). Vor vier Jahren gab er den Anstoff zu der Ermittlung, ob und gegebenenfalls
{nWleweit zwischen den verschiedenen Kategorien der Kraftfahrzeuge nationale und/oder
internationale Unterschiede in dem Verhilinis der »spezifischen Verkehrsabgaben« zu den
marginalen Kosten der Wegebenutzung bestehen '?). Er verfiigte inzwischen auflerdem,
dafl die Mitgliedstaaten die Ausgaben fiir die Verkehrswege und die auf diesen von Fahr-
zeugen erbrachten Leistungen periodisch aufzeichnen miissen 11). SchlieRlich beauftragte er
die Mitgliedstaaten aufer Luxemburg damit, auch den externen Effekten des Verkehrs-
wesens Beachtung zu schenken und die theoretischen und praktischen Probleme zu unter-
suchen, die sich bei der Abgeltung der Benutzung von Straflen in Stadtgebicten ergeben 12).

Diese politischen Initiativen haben sich bereits in theoretischen Abhandlungen und empi-
rischen Untersuchungen niedergeschlagen. So hat eine Gruppe internationaler Experten
das Konzept einer die optimale Allokation der Ressourcen verbiirgenden Preispolitik unter
den Restriktionen modifiziert, die den Besonderheiten der fiir Verkehrswege giiltigen
Kostenfunktionen entstammen 13). Die EG-Kommission selbst hat erldutert, welche unter-
schiedlichen Zielsetzungen fiir die Abgeltung der Beanspruchung von Gffentlichen Ver-
kehrswegen in Betracht kommen, eine Pilotstudie iiber die Hohe der jeweiligen Kosten-
arten und -elemente in einem bestimmten Korridor Frankreichs veranlaf8t1), dem Mini-
sterrat der EG vorgeschlagen, die Struktur der Besteuerung von Nutzfahrzeugen inter-
national zu vereinheitlichen, dafiir bendtigte Informationen aus den einzelnen Mitglied-
staaten mitgeteilt15), ein Spezialgutachten {iber die Zusammenhinge zwischen optimaler
Auslastung und optimaler Dimensionierung von Kapazititen anfertigen lassen16) sowie
unlingst die Wahl einer bestimmten Zielsetzung beflirwortet und Vorstellungen iiber eine

%) Entscheidung des Rates Nr. 64/389/EWG vom 22. Juni 1964 zur Durchfilhrung ciner Enquéte iiber dic
Wegckosten des Eisenbahn-, Strafien- und Binnenschiffsverkehrs, Amtsblatt der EG Nr. 102 vom 29. Juni
1964, S. 1598; Entscheidung des Rates Nr. 65/270/EWG vom 13, Mai 1965 zur Anwendung von Artikel 4
der Entscheidung des Rates Nr, 64/389/EWG vom 22, Juni 1964 zur Durchfithrung ciner Enquéte iiber die
Wegekosten des Eisenbahn-, Straflen- und Binnenschiffsverkehrs, Amtsblatt der EG Nr. 88 vom 24. Mai
1965, S. 1473.

10) Beschluf des Rates vom 26. und 27. Januar 1970 zum Vorschlag der Kommission fiir cine crste Richtlinie
des Rates zur Anpassung der nationalen Systeme der Steuern auf Nutzfahrzeuge, Dok. R/1435/68 (TRANS
105), vgl. Mitteilung der Generaldircktion Verkehr bei der Kommission der Europiischen Gemeinschaften
vom 27. Februar 1970, Dok. 4084/V11/70-D, CC/02-70, Orig. F, S. 1.

) Verordnung (EWG) Nr. 1108/70 des Rates vom 4. Juni 1970 zur Einfihrung ciner Buchfiihrung tiber die
Ausgaben fiir die Verkehrswege des Eisenbahn-, StraBen- und Binnenschiffsverkehrs, Amesblate der EG
Nr. L 130 vom 15. Juni 1970, S. 4—14.

12) Entscheidung des Rates Nr. 70/108/EWG vom 27. Januar 1970 zur Anderung der Entscheidung des Rates
vom 13. Mai 1965 zur Anwendung von Artikel 4 der Entscheidung des Rates vom 22. Juni 1964 zur
Durchfihrung einer Enquéte iiber die Wegckosten des Eisenbahn-, Strafien- und Binnenschiffsverkehrs,
Amtsblatt der EG Nr. L 23/24 vom 30. Januar 1970.

13) Del Viscovo, M. Duquesne de la Vinelle, L., Oort, C. J., Seidenfus, H. St., Allais, M., Mdglichkeiten der
Tarifpolitik im Verkehr, Briissel 1965.

14) Kommission der Europiischen Gemeinschaften, Bericht iiber dic Musteruntersuchung gemif Artikel 3 der
Encscheidung des Rates Nr. 65/270/EWG vom 13. Mai 1965, Dok. SEK (69) 700 endg., Briissel, 12. Mirz
1969.

18) Kommission der Europiischen Gemeinschaften, Bericht an den Rat {iber dic Durchfihrung der Arbeiten,
dic vom Rat am 27. Januar 1970 im Zusammenhang mit dem Vorschlag ciner crsten Richtlinie des Rates
zur Anpassung der nationalen Systeme der Steuern auf Nutzfahrzeuge beschlossen wurden, Dok. SEK
(71) 2911 endg., Briissel, 28. Juli 1971.

18) Malcor, R., Fragen im Zusammenhang mit der Anwendung cines Systems zur Abgeltung der Benurzung
der Strafien, Briissel 1970.
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stufenweise Ergreifung der dazu notwendigen Mafinahmen entwickelt!?). Parallel zu
diesen Aktivitdten haben die Regierungen der Franzésischen Republik und der Bundes-
republik Deutschland Erhebungen iiber die nationalen Wegekosten unter Einschiuf der
Schiden aus Unfillen, Stauungen, Luftverunreinigungen und Lirmbeldstigungen sowie
deren Determinanten veranlaf8t!8). Die daraus hervorgebrachten Berichte bestdtigen ein-
mal mehr, wie eng sich die praktischen Lésungen zugrunde zu legenden Resultate nichtnur
mit der Quantifizier- und Bewertbarkeit komplexer Tatbestinde verzahnen, sondern auch
und vor allem mit den estimierten Zielen. Die lebhaften, teilweise geradezu leidenschaft-
lichen Auseinandersetzungen, die sie entfachten, fanden jedoch iiberwiegend aus anderen
als rein wissenschaftlichen Motiven statt. Keiner, der sein Scherflein zu den Einwinden
entrichtete, versiumte die Bekundung eines uneigenniitzigen Willens, die staatlichen
Bemiihungen um eine Beseitigung der Wettbewerbsverzerrungen auf dem Gebiet der
Wegekosten dem angeblich verlassenen Pfad der Tugend wieder zuzufiihren, der allein
die erwiinschte Ausgewogenheit zwischen methodischer Reinheit und Operationalitit
verheifit. Nicht viele indessen konnten verbergen, sich von dem vom Zaun gebrochenen
Streit cher Verwirrung und Dilation zu erhoffen.

II1. Zweckbindung »spezifischer Verkehrsabgaben«?

Jeder Vergleich zwischen scheinbar spezifischen Abgaben von Verkehrsunternehmen (und
lerzilich Verkehrskunden) und Kosten von Verkehrswegen hinkt dann, wenn er den
Interdependenzen zwischen staatlichen Aufgaben die ihnen gebiihrende Aufmerksam-
keit verweigert. Zwar bedingt eine Angleichung der Positionen, von denen aus Verkehrs-
mittel in den Wettbewerb mit anderen eintreten, unter anderem, daf} keines von ihnenzu
seinen Wegekosten cinen geringeren oder héheren Beitrag leistet als die jeweils substitu-
tiven. Dies impliziert aber keineswegs, daff die »spezifischen Verkehrsabgaben« nur
einem einzigen Zwedk dienen diirfen. Vielmehr miissen sie von den jeweils »zweckgebun-
denen« Ausgaben der Gebietskdrperschaften im Umfang der Differenz zwischen den
»entgangenen Vorteilen« aus dem Verzicht auf die potentiell jeweils giinstigste Alternative
(Opportunitdtskosten) und den faktischen Aufwendungen abweichen. Insoweit und von
ihrem Ursprung als Abgaben auf Grund iiberdurchschnittlicher Belastbarkeit her stehen
die »spezifischen Verkehrsabgaben« ihrem Charakter nach den Steuern (und zwar tenden-

17y Kommission der Europiischen Gemeinschaften, Vorschlag fiir cinc Entscheidung des Rates dber dic Ein-
fiihrung cines gemeinsamen Systems der Abgeltung der Benutzung von Verkehrswegen, Bundestags-Druck-
sache V1/2089. . )

18) Ministerien fiir Ausriistung und Wohnungsbau sowie fiir Verkehr (Franzésische Republik), Berichte der
»Commission d’étude des cofits d’infrastructures« iiber die Wegekosten der Eisenbahnen, der Strafien und
der Binnenschiffahre (sog. Laval-Berichte), unveréffentlichte Manuskripte (1967, 1968 und 1970); '{\rbcu§-
gruppe Wegekosten im Bundesverkchrsministerium (unter dem Vorsitz von Meyer, E.), Bericht iiber die
Kosten der Wege des Eisenbahn-, Straflen- und Binnenschiffsverkehrs in der Bundesrepublik Deutsch-
land (= Schriftenreihe des Bundesministers fiir Verkehr, Heft 34), Bonn-Bad Godesberg 1969; Voige, F.,
Helms, E., Die gesamtwirtschaftliche Problematik steigender Verkehrsunfille — Die volkswirtschaftlichen
Kosten der Verkchrsunfille —, Kéln und Opladen 1970 (Untersuchung im Auftrag des 'Bundcslands
Nordrhein-Westfalen); Bundesanstalt fiir das Strafenwesen, Geschwindigkeits-DurchflufR-Bezichung Koln,
Gurachten erstatict im Auftrag des Bundesministers fiir Verkehr, unveréffentlichtes Manuskript, Kéln 1973;
Voige, F., Micke, P. A., Methodische Grundlagen ciner Stauungskostenrechnung fiir den Stadtverkehr,
Gurachten erstattet im Auftrag des Bundesministers fiir Verkehr, unversffentlichter Bericht, Bonn-Aachen
1973; Vercin Deutscher Ingenicure (VDI) unter Mitwirkung von weiteren Sachverstindigen, Untersuchung
der Umweltbeldstigung und Umweltschiidigung durch den Straflenverkehr in Stadtgebieten — Lirm und
Abgase —, Gutachten erstatcer im Auftrag der EG-Kommission und des Bundesministers fiir Verkcehr,
Diisseldorf 1974,
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ziell denen auf Luxusgiiter) niher als den Gebiihren und Beitrigen 19). Hinzu kommt, daf
sogar eine unmittelbar zweckungebundene Verwendung oft mittelbar die Situation der
Belasteten verbessert. Schlieflich lassen sich die einzelnen Verkehrsmittel weitgehend als
substitutiv oder komplementir miteinander verbundene Elemente des gesamten Verkehrs-
systems begreifen. Daraus empfiehlt sich eine auf gemeinsame Ziele ausgerichtete und
einheitliche Methoden anwendende, also integrierte Planung der Wege fiir die verschie-
denen Verkehrsmittel. Mit ihr jedenfalls befinde sich eine enge Zweckbindung von »spezi-
fischen Verkehrsabgaben« nicht im Einklang.

IV. Brennpunkte in Vorschldgen zur Losung des Wegekostenproblems

Lift man die 8ffentliche Diskussion iiber die Koordinierung und Harmonisierung der
Beitrdge zur Deckung der Wegekosten noch einmal Revue passieren, so schilen sich die
folgenden Problemkreise als in erster Linie umstritten heraus:

1. Ziele eines einheitlichen Systems der Abgeltung fiir die Beanspruchung von Verkehrs-
wegen;

2. Abgrenzung des dem Verkehr dienenden Teils der Wege von dem der verkehrsfremden
Funktionen;

3. Berechtigung und Zweck des Ansatzes von kalkulatorischen Zinsen;

4. Umfang und Zusammensetzung der Verkehrswegekapazititen (z. B. Abdichtungen des
Kanalbetts, Fahrrinnen, Uferbefestigungen, Schleusen, Hebewerke, Klireinrichtungen,
Vorfluter; Einschnitte, Dimme, Boschungen, Stiitzmauern, Entwisserungsgriben, Brand-
schutzstreifen, Tunnel, Briidken, Schranken, Erdkérper, Planum, Bettung, Schwellen,
Schienen, Oberleitungen, Signale; Untergrund, Unterbau, Tragschichten, Decken, Bord-
kanten, Fahr-, Rand-, Seiten- und Gehstreifen, Ampelanlagen; Hifen, Bahnhofe, Park-
plitze);

5. Bewertung des in den Verkehrswegen gebundenen Vermdgens (z. B. zu Anschaffungs-,
Tages- oder Wiederbeschaffungspreisen);

6. Kategoriale Determinanten (z.B. lichter Raumbedarf fiir Verkehrserfordernis und
Hindernisfreiheit, Wendigkeit und Steigungsfihigkeit der Fahrzeuge) des Baus von Ver-
kehrswegen (z. B. Linienfiihrung, Lings- und Querneigung, Breite);

7. Bestandteile der variablen Wegekosten (z. B. Instandhaltung mit verkehrsstirkebe-
dingter Reinigung und Ausbesserung der Fahrbahn sowie Pflege der Bepflanzung, Erneu-
erung mit verkehrsstirkebedingter Auftragung von dicken Decken aus bitumindsem
Mischgut und Auswechslung von Betonplatten, verkehrsstirkebedingte Sicherung);

8. Art der Abhingigkeit zwischen der Hghe der variablen Wegekosten und dem Umfang
sowie der Beschaffenheit der Fahrleistungen;

9. Ableitung der verkehrsmarginalen Wegekosten;
10. Aufschlisselung der marginalen Wegekosten auf die verschiedenen Fahrzeugtypen

19y Noell von der Nabmer, R., Lehrbuch der Finanzwissenschaft, Band 2, Kéln und Opladen 1964, S. 230—
245 (§§ 3437, »Die Transportstcucrn«, »Dic Beforderungssteuers, »Dic Kraftfahrecugstcuere, »Die
Mineralélstener«); zu den Opportunitiskosten vgl, u.a. Mill, J. St., Principles of Political Economy
with Some of Their Applications to Social Philosophy, London 1848, S.589 ff.; zur Entfaltung der
Volkswirtschaft aus hauswerklicher Deckung des Eigenbedarfs iiber Lohn- und Handwerk bis zur arbeits-
weiligen Industrialisierung mic skonomischen Aktiviciten des Staates durch stufenweise Ausgliederung und
Zusammenfassung cinzelner Aufgaben vgl. Grochla, L., Betricbsverbund und Verbandbetrich, Berlin 1959.
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(z. B. Schleppboote und Kihne, Schubboote und Leichter, selbsttransportierende Motor-
schiffe; dampf-, brennkraftmotor- und elekirostromangetriebene Ziige unterschiedlicher
Behdngung; Kraftrider, Personen- und Kombinationskraftwagen, gewdhnliche Lastkraft-
wagen, Zugmaschinen und Anhinger, Sattelschlepper und -auflieger mit verschieden vielen
Einzel- und/oder Mehrfachachsen; fiir alle diese und weitere Kategorien kommen unter-

schiedliche Gewichtsklassen in Betracht);

11. Verteilung der Verkehrseinnahmen auf Betrieb und Weg.

(1.) Die Unterschiedlichkeit der Ziele, die einheitliche Systeme der Abgeltung fiir die
Beanspruchung von Verkehrswegen zu verfolgen vermdgen, 1ifit sich an Hand eines Dia-
gramms veranschaulichen, das fiktive, aber unter Beriicksichtigung nicht nur der blofen
Benutzung vielleicht tatsdchlich nichtlineare Beziehungen zwischen den durchschnittlichen
bzw. den variablen Wegekosten (DK bzw. GK) und der Verkehrsmenge (x) schematisch
wiedergibt. Spiegelt die Nachfragekurve die gesamtwirtschaftlichen Nutzen wider, so wei-
chen je nach dem erstrebten Ziel die pretialen und die investiven Mafinahmen (Durch-
schnittsentgelte p; und Kapazititen A;), die sich im Falle eines augenblicklich verfiig-
baren Angebots A, und einer Nachfragefunktion N empfehlen, voneinander ab.

Theoretisch miifite sich die einheitliche Anwendung des jeweiligen Ziels stets auf jene topo-
graphischen und unter Umstinden in ihrer Bedeutung temporir schwankenden Verkehrs-

DK,

K ﬁ gK,.

gKn

Ao A, Az X
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komplexe beziehen, die von einer Konkurrenz zwischen Verkehrsmitteln ihre Prigung
und riumliche Einkreisung erfahren. Aus einer globalen Gleichbehandlung von Verkehrs-
mitteln folgt nimlich, da sie prinzipiell immer noch eine »interregionale Internsubventio-
nierung« etwa zu Lasten unbestrittener und zugunsten bestrittener Relationen duldet, noch
nicht zwingend eine gegliickte Koordinierung und Harmonisierung der Wettbewerbs-
bedingungen. Dies gilte zum Beispiel auch fiir eine Erhohung des Grades an Wegekosten-
deckung in der Binnenschiffahrt durch die Einfithrung von »spezifischen Abgaben« auf
bisher abgabefreien Wasserstraflen. Sie bliebe ohne die Bildung von sogenannten Binnen-
schiffahrisbecken, deren Abgrenzung sich eben nach den Substitutionsrelationen zu richten
hatte, unbefriedigend.

(1. 1.) Prinzip der Eigenwirtschafilichkeit (Arbeitsgruppe im Bundesverkehrsministerium):
Jeder Benutzer von Beforderungsmitteln soll simtliche Repetier- und Potentialfaktoren 20)
vergiiten, die seine Beanspruchung von Verkehrswegen bindet. Das durchschnittliche Ent-
gelt betrigt deshalb p;, weil nur dieses die totalen Durchschnittskosten deckt. Das Ver-
hiltnis des potentiellen Entgelts, das die Nachfrager zu entrichten sich bereit finden, zu
dem faktischen Auflert sich in einem Engpafl oder in einer Uberkapazitit und liefert dem-
entsprechend einen Hinweis darauf, ob entsprechend dem Verlauf der langfristigen Durch-
schnittskostenkurve Erweiterungs-, nur Ersatz- oder gar Desinvestitionen erfolgen
sollen®1).

(1.2.) Prinzip der optimalen Kapazititsanslastung (EG-Kommission; Laval): Die Ver-
kehrswege sollen denen, die sie beanspruchen, einen mdglichst hohen Uberschuf der Nutzen
iiber die Kosten bescheren. Dies geschieht dann, wenn das durchschnittliche Entgelt den
unmittelbar die Gebierskdrperschaften und/oder die Allgemeinheir belastenden Grenz-
kosten der Fahrten (im folgenden »fremdwirtschaftliche Grenzkosten der Fahrren«
genannt) entspricht:

n=px—kf;2—:=0p=k'%(%.:—t+1)/(§"%§+1))

Es mufl also p, betragen. Auch hier kann die positive, nicht vorhandene oder negative
»Konsumentenrente«2?), jetzt in Verbindung mit dem Verlauf der langfristigen Grenz-
kostenkurve 1GK, investitionspolitischen Entscheidungen als Orientierungshilfe dienen.
Im iibrigen 148t sich das Prinzip der optimalen Kapazititsauslastung durch die Forderung
nach dem Ausgleich der ffentlichen Wegehaushalte erginzen, indem eine Aufschliisselung
eventueller Defizite im Verhiltnis der fremdwirtschaftlichen Grenzkosten der Fahrten
stattfindet. Dann allerdings bediirfie es einer periodischen Uberpriifung von eventuellen
Nachfragereaktionen, um in einem iterativen Prozef die Belastung mit Entgelten an
die jeweiligen Verhiltnisse anzupassen und so einem optimalen System anzunihern.

Die Addition einer fiir alle Fahrzeugkategorien (und Gewichtsklassen) gleichen Konstanten

20y Heinen, E., Betricbswirtschaftliche Kostenlehre, Band 1: Begriff und Theorie der Kosten, 2. Aufl., Wics-
baden 1965, S. 222224,

21y Qort, C. J., Der Marginalismus als Basis der Preisbildung in der Verkchrswirtschaft, Rotrerdam 1961,
S.37: »Es fragt sich nun, was den Sicg davontragen soll: das marginale Gleichgewichtsprinzip oder das
Rentabilititserfordernis. . .. Der Verfasser dieser Arbeit neigt . . . dazu, das Rentabilitdtserfordernis vor-
herrschen zu lassen, und zwar auf Grund des Gedankens, dafl cine falsche Entscheidung der Frage, ob man
produzieren soll oder nicht ..., gemeinhin schlimmere Folgen fiir dic Wohlfahre nach sich zichen wird
als eine Abweichung von streng marginaler Preisstellung.«

22y Dypuit, J., De ’Unlité er de sa Mesure, Torino 1934, S, 62; Marshall, A., Principles of Economics, Vol. 1,
4th Edition, New York 1898, S. 199 ff.; Hicks, J. R., Consumer’s Surpluses, in: The Review of Economic
Studies, Reprint, Vol. I1X (1941/42), S. 126 ff.
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zu der Differenz zwischen den fremdwirtschaftlichen Grenzkosten der Fahrten und den
entrichteten Treibstoffsteuern wiirde jedenfalls das erwihnte Ziel verfehlen. Demgegen-
tiber gebiihrt solchen Zuschligen der Vorzug, deren Unterschiede das Verhiltnis des Haus-
haltsvolumens zur Summe (bzw. zum Integral) der marginalen fremdwirtschaftlichen
Grenzkosten der Fahrten (abziiglich der Treibstoffsteuern) widerspiegeln. (Dabei findet
bereits Beachtung, dafl sich in den Treibstoffsteuern wenigstens bis zu einem gewissen
Grade der Einflul des Fahrzeuggewichts auf die fremdwirtschaftlichen Grenzkosten der
Fahrten ausdriicke, und zwar infolge des jeweiligen Treibstoffverbrauchs.) Eine notwen-
dige Bedingung des wohlfahrtsékonomischen Optimums besteht nimlich darin, dafl die
Grenzraten der Substitution je zweier Leistungen fiir alle Nachfrager iibereinstimmen.
Erstreben diese die Maximierung ihrer Nutzeniiberschiisse, so verhalten sich die marginalen
Leistungen zueinander ebenso wie die durch ihre Produktion erzielbaren Einkommen und
umgekehrt wie die fiir ihren Erwerb zu entrichtenden Entgelte, d. h. ihre Preise ebenso
wie ithre Grenzkosten, Bezeichnet x die Leistung, v die fiir deren Herstellung bendtigten
Faktoren, p den Preis der Leistung, q denjenigen der bendtigten Faktoren, i den Nach-
frager und j die Art der Leistung bzw. der ihr zugeordneten Falktoren, so gilt, wenn die
erste Ableitung der Differenz zwischen dem totalen Nutzen und der totalen Miihe gleich
sowie die zweite kleiner als null ist:

pj-dx”-(1 + 1/(dx”/dpj)-(pj/x”) = qj-dv”'(1 N 1/(dv”/dqj)'(qj/vu).

also (unter der vereinfachenden Fiktion vollstindiger und vollkommener Konkurrenz auf
allen Leistungs- und Faktormirkten)

A fdx, = dxy Jaxy, =((aytav ) /py) / ((aytavi )y,

oder o .
P /P, = ((0[1 dvl,1)/dx1) / ((q2'dv12)/dx2).

Fir p, und q,rdv, /dx, gleich 2 sowie p, und a,"dv,,/dx, gleich 3 betrégt

1 1

—bei einem Faktor von 5 das Verhilinis der Entgelte ebenso wie das der Grenzkosten
0,67,

— bei einem Summanden von 5 das der Entgelte hingegen 0,88.

Um eine Abweichung der relativen Entgelte von den relativen Grenzkosten zu vermeiden,
miissen sich also die Zuschlige voneinander unterscheiden, sich nimlich im Beispiel fiir

q 'dV-1/d><1 auf 8 und fir q2-dvi2/dx2 auf 12 belaufen, wenn es gilt, einen
i

1

m
Haushalt von 10."% fx, ) dx + 15° J~ F(x, ) " ax
J e =1

auszugleichen und obendrein eine notwendige Bedingung fiir ein wohlfahrtsékonomisches
Optimum zu erfiillen (wobei k bis n bzw. m den hier kontinuierlichen Umfang der bean-
spruchten Leistungen von der Art j = 1 und j = 2 ausdriicken soll).

Bezeichnet G die fremdwirtschaftlichen Grenzkosten der Fahrten, T die Treibstoffsteuern,
S, die Kraftfahrzeugsteuern ohne Haushaltsausgleich, S, die Kraftfahrzeugsteuern mit
Haushaltsausgleich, F den den Haushaltsausgleich verbiirgenden Faktor und Z den
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Zuschlag, so muR deshalb sowohl fiir die Fahrzeuge in ihrer Gesamtheit als auch fiir die-
jenigen einer jeden Kategorie und Gewichtsklasse gelten:

S, =G-—T
F =S,/S,

S, =(G—T)-F

Z =(G—T) (F-1).

Diese Uberlegungen treffen auf alle konkurrierenden Befdrderungsleistungen zu. Anderer-
seits schwankt das Verhiltnis des einzelnen Haushaltsvolumens zu den gesamten fremd-
wirtschaftlichen Grenzkosten der Fahrten von Verkehrsmittel zu Verkehrsmittel erheb-
lich, und zwar obendrein in von Jahr zu Jahr unterschiedlichem Mafe. Deshalb diirfte ein
Haushaltsausgleich, der das Ziel einer optimalen Kapazititsauslastung wahrt, nur als
eine die konkurricrenden Verkehrsmittel global umfassende Bedingung in Betracht kom-
men.

(1.3.) Prinzip der mengenmifigen Ubereinstimmung von Angebot und Nachfrage (Allais):
Die Benutzer von Verkehrsmitteln sollen unter der Bedingung, dafl die totalen Kosten
der Verkehrswege so niedrig wie méglich ausfallen, diese in vollem Umfang decken. Um
aber die totalen Kosten der Verkehrswege zu minimieren, miissen sich die Vergiitungen
der Faktoren zueinander ebenso verhalten wie deren Grenzerlse:

q1/q2 =((p1-dx1)/dv1) / ((p2-dx2)/dv2).

Daraus folgt unmittelbar, daf dann das Verhilinis der Entgelte wiederum demjenigen
der fremdwirtschaftlichen Grenzkosten der Fahrten entspricht:

P,/P, = ((q1'dv1)/dx1) / ((q2'dv2)/dx2).

Nur erfolgte diesmal die originire Differentiation nicht nach den Leistungen, sondern
nach den Faktoren. Jedenfalls soll sich der zu fordernde Angebotspreis nach den fremd-
wirtschaftlichen Grenzkosten der Fahrten richten. Danach diirfen weder diejenigen
variablen Kosten, die nicht von der Hiufigkeit oder der Stirke des Verkehrs abhingen,
noch die Kapitaldienste Bestimmungsgriinde der Entgelte bilden. Ihre Deckung findet
vielmehr in endogenem Sinne statr, d. h. nach Mafigabe des Grades, in dem unter den
geschilderten Umstinden die nachgefragte Menge dic angebotene {iberschreitet. Nur inso-
weit nimlich gilt es als gerechtfertigt, zusitzlich zu dem bereits als fremdwirtschaftliche
Grenzkosten der Fahrten gekennzeichneten »wirtschaftlichen Entgelt« ein »reines« zu
erheben, das der obwaltenden Knappheit des Angebots Rechnung trigt und als exogenc
Finanzierungsquelle die nicht verkehrsbedingten, wenngleich laufenden Xosten der
Verkehrswege bestreitet sowic dariiber entscheidet, bis zu welcher Hohe das in diesen
gebundene Vermégen eine Amortisation und eine Verzinsung erfihrt. Dabei erscheint es als
ratsam, fiir den Aufschlag auf die fremdwirtschaftlichen Grenzkosten der Fahrten bis zum
gesamten Entgelt p, eine Form zu wihlen, die die Priferenzstrukturen der Nachfrager
so wenig wie moglich verzerrt. Weichen die Verhiltnisse zwischen den Entgelten und den
fremdwirtschaftlichen Grenzkosten der Fahrten bei substitutiven Verkehrsmitteln vonein-
ander ab, so bedarf sodann die Dimensionierung der Kapazititen einer relativen Verinde-
rung, die Reaktionen der Nachfrage in Richtung auf eine Approximation der erwihnten
Verhiltnisse aneinander bewirke. Hervorgehoben zu werden verdient, dafl nicht ein Haus-
haltsausgleich, sondern lediglich eine reale Engpafsituation einen Aufschlag auf die fremd-
wirtschaftlichen Grenzkosten der Fahrten zu motivieren vermag. Im iibrigen erklirr sich
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die Auffassung, im Bereich der Verkehrswege hiitten Grenzkostenentgelte fiir die Benut-
zung stets Defizite zur Folge, aus der Annahme steigender Durchschnittsertrige, also mit
wachsender Gesamtleistung stets fallender Durchschnittskosten, deren Kurve diejenige der
konstanten oder gar sinkenden Grenzkosten nirgendwo schneide, sondern sich ihr nur
asymptotisch nihere 23).

(1.4.) Prinzip der Skonomischen Konkurrenz (Malcor): Die Anbieter von Verkehrs-
wegen sollen den Zustand eines vollstindigen und vollkommenen Wettbewerbs simulieren,
d. h. sich so verhalten, als gebe es fiir substituierbare Leistungen einen einheitlichen Preis,
der sich nach den Kosten des »Grenzproduzenten« bemesse. Die Benutzer von Verkehrs-
mitteln miifiten dann fiir die Beanspruchung von Verkehrswegen eine Abgabe bestreiten,
die die marginalen Kosten der aufwendigen Alternativen widerspiegelt. Infolgedessen
empfinge der Staat aus der Beanspruchung von »billigen« Verkehrswegen eine Rente r, die
thn in die Lage versetzt, diese Verkehrswege auszubauen 24), Als wettbewerbspolitisch
gleichwertig gilt es, wenn die Begiinstigung der »billigen« Verkehrswege darin bestiinde,
daf ihre Beanspruchung unentgeltlich bleibt, wihrend der Staat fiir diejenigen der auf-
wendigen eine Abgabe erhebt, die der Differenz zwischen den hohen und den niedrigen
Grenzkosten der Verkehrswege gleichkommt25),

(1.5.) Als Aktion einer Wertung entzieht sich zwar die Favorisierung eines Ziels gegeniiber
anderen dem Bereich der Beweise und Widerlegungen 26). Dennoch laf8t sich, wenigstens bis
zu einem gewissen Grade, begriinden, weshalb bestimmte Ziele ecine persdnliche Billigung
finden, wihrend andere mehr oder weniger der Ablehnung verfallen.

Die Ausrichtung der Entgelte nach den fremdwirtschaftlichen Grenzkosten schenkt weder
ohne die noch mit der Rahmenbedingung des Haushaltsausgleichs der Preiselastizitit der
Nachfrage Beachtung. Sie versperrt eine unmittelbare Steuerung des Angebots liber den
Mechanismus des Wettbewerbs, der, wenn sich die gegenwirtigen Zustinde auf kiinftige
iibertragen lassen, gleichsam »ohne weiteres« den Umfang von erzielbaren Gewinnen bzw.
erlittenen Verlusten zum Maflstab fiir investitionspolitische Entscheidungen erkiirt27),
ohne freilich das Instrument einer genaueren Wirtschaftlichkeitsanalyse ex ante bzw. einer

#) Léw, A., Dic Transportkosten und diec Koordinicrung der Verkehrstriger, Disseldorf 1959, insbesondere
S. 26.

) Malcor, R., op. cit., 2.2.0., S. 140/141.

25) Baum, H., Die Theorie der Konkurrenz im System optimaler Preisstrategien fiir dic Verkchrsinfrastrukeur,
in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 41. Jg. (1970), insbesondere S. 205,

26) Peter, H., Strukturichre der Volkswirtschaft, Gottingen 1963, S.269-277 (»Wertung gesellschaftlicher
Zustinde«); Weisser, G., Wirtschaftspolitik als Wissenschaft, Stuttgart 1934: »Versuche, aus empirischen
Gesetzen des Naturgeschchens zu Sollvorschriften fiir die Politik zu gelangen, sind von vornherein aus-
sichtslos« (S. 121); Albert, H., Das Werturteilsproblem jm Lichte der logischen Analyse, in: Gifgen, G.,
(Hrsg.), Grundlagen der Wirtschaftspolitik, 2. Aufl,, K&In-Berlin 1967, S.25—52: »Das Werturteils-
problem . .. ist nicht ein Problem der Wissenschaft selbst, sondern ihrer existenticllen Basis, und erfordert
daher Entscheidungen, die insofern apriorischen Charakter haben, als sie der wissenschaftlichen Titigkeit
zugrunde licgen und nicht durch Erfahrung >widerlegt« werden konnen, nicht etwa, weil sie Erkennenisse
>hoherer« Art, ctwa metaphysische Erkenncnisse zum Ausdruck brichten, sondern weil sic keinen
Lrkenntnischarakter haben. Der Entschluf, Wissenschaft im Sinnc der Wertfreiheit zu treiben, ist cine Ent-
scheidung, kein kognitiver Akt ... Es kann natiirlich ... keine Frage dadurch aus der Wele geschafft
werden, dafl man sic aus der Wissenschaft verweist, aber das bedeutet nicht, dafl es nicht wichtige Probleme
geben kann, dic auflerhalb der Wissenschaft gelost werden miissen. Es muf} ja nicht jedes wichtige Problem
in den Bereich der Wissenschaft fallen. Wenn man so tut, als ob das der Fall sei, iiberfordert man im
allgemeinen die Erkenntnis und verschleiert den Tatbestand, daf moralische Probleme zwar durch
Lrkenntnisse geklirt, aber nicht geldst werden konnen« (S. 45).

) Oort, C. ], op. cit., S. 32 ff.; demgegeniiber erscheint es als iibertricben, jeglichen Zusammenhang zwischen
Wegekostendeckung und Investitionsentscheidung zu leugnen, wie: Funck, R. und Peschel, K., Moglich-
keiten der Kraftfahrzeugbesteuerung und ihre verkehrswirtschaftlichen Konsequenzen (= Schriftenrcihe
des Bundesministers fiir Verkehr, Heft 32), Godesberg 1967, S. 13/14.
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genaueren Prognose von Nutzen und Kosten iiberfliissig zu machen. IThrer mit dem Haus-
haltsausgleich verkniipften Form haftet iiberdies der Mangel an, dafl Ausgaben im Gegen-
satz zu Aufwendungen, die sich zwar auf dieselbe Periode beziehen wie diejenige der
Leistungserstellung, aber auch fiir »betriebsfremde« Zwecke Verwendung finden kénnen,
und vor allem zu Kosten allenfalls zufillig den Wert des »betriebseigenen« Ausstof} die-
nenden Faktoreinsatzes reprisentieren 28),

Die Herbeifiihrung einer mengenmifligen Ubereinstimmung von Angebot und Nachfrage
ber eine Korrektur des »wirtschaftlichen« Entgelts um ein »reines« bzw. iiber einen
Verzicht darauf erfordert, sollen die Verhiltnisse des Nachfragepreises zu den gesamt-
wirtschaftlichen Grenzkosten des Angebots einander entsprechen und pauschal die Eigen-
wirtschaftlichkeir der Verkehrswege verbiirgen, da das Gewicht der von der Verkehrs-
stirke nicht abhiingigen Kosten bei substitutiven Verkehrsmitteln von einem zum anderen
schwankt, einen »internen Ausgleich« der in diesem Gesamtbereich entstehenden Fixkosten
und begiinstigt so die Verkehrsmittel mit relativ hohen gegeniiber denen mit relativ
niedrigen 29).

Das Prinzip der 6konomischen Konkurrenz vereitelt in seiner Bruttogestalt gerade dann,
wenn die Kreuzpreiselastizitit der Nachfrage®) von null erheblich abweicht, infolge der
Einheitlichkeit der am Verkehrsweg mit den hichsten Grenzkosten ausgerichteten Entgelte
die zur Verwirklichung eines wohlfahrtsékonomischen Optimums unentbehrliche Tendenz
zur Gleichheit der Substitutionsraten von Preisen und marginalen Kosten3!). In seiner
Nettogestalt verwandelt dieses Prinzip infolge der Beschrinkung von Entgelten auf die
relativ aufwendige Alternative offenbar endliche in unendliche Relationen der hohen zu
den niedrigen Marginalkosten

(dxﬁ/dx_|2 = p2/p1, wobei p1:O).

Gemessen an diesen Einwinden erscheint die Wahl der totalen Wegekosten zur Ableitung
der zu erhebenden Entgelte als theoretisch vertretbar und als praktisch anwendbar. Sie
geniigt der Forderung nach Eigenwirtschaftlichkeit und verheiflt die Erfassung, Bewertung
und Aufschliisselung der fixen und der variablen Kostenelemente. Nicht zuletzt bietet sie
an, die analysier- und prognostizierbare Entwicklung der Verkehrsmengen in dem Satz fiir
die preis- und wachstumsdeterminierte Verzinsung zu beriicksichtigen. Der Nachteil, dafl
eine optimale Allokation der Ressourcen insoweit kurzfristig unterbleibt, als die Unter-
schiede zwischen den totalen Kosten nicht diejenigen zwischen den marginalen wider-
spiegeln, erfihrt in der erdffneten Moglichkeitr, aus den jeweiligen Auslastungsgraden
prizise zu folgern, wo die »spezifischen Abgaben« auch die kalkulatorischen Abschreibun-
gen und Zinsen decken und wo nicht, wo aus diesem Grunde sich also Erweiterungs-, wo
sich nur Ersatz- oder wo sich gar Desinvestitionen empfehlen, eine rechtfertigende Uber-
kompensation 32), Dariiber hinaus liefern solche Hinweise wichtige Bausteine fiir Nutzen-

28) Schneider, E., Industriclles Rechnungswesen, 4. Auflage, Tibingen 1963, S. 8-21.

20) Low, A., op. cit,, a.a.0., S. 16 fi., insbesondere S. 25,

30) 7'ri/fin,ﬂ_R., Monopolistic Competition and General Equilibrium Theory, 6. Auflage, Cambridge 1960,
S. 126 ft.

31y Boulding, K. E., Welfare Economics, in: A Survey of Contemporary Economics, Vol. II, Homewood
1. 1952,

32) Giersch, H., Allgemecine Wirtschaftspolitik, Erster Band: Grundlagen, Wiesbaden 1961, S. 109: »In der
Theorie jedenfalls haben die Marginalbedingungen bisher schr viel mehr Aufmerksamkeit gefunden, obwohl
fiir die praktische Wirtschaftspolitik die Totalbedingungen wahrscheinlich von gréBerer Bedeutung sind.
... Im dbrigen erhalten die strukturellen und die eng damit verbundenen dynamischen Aspekte ohnehin
cin zunchmendes Gewiche, je mehr wir uns der Realicic und den praktischen Aufgaben der Wirtschafts-
politik nihern.«
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Kosten-Untersuchungen im Rahmen einer integrierten Verkehrswegeplanung. Dem-
gegeniiber birgt die prima vista bestechende Parole »Nur die Zukunft zihlt« 6konomisch
allzu leicht die farale Konsequenz eines scheinbar fundierten Alibis dafiir, auch die Kosten
aus in naher Zukunft getitigten Ausgaben fiir Investitionen als in fernerer Zukunft zu den
quantités négligeables gehtrig zu werten.

(2.) Wege brauchen nicht ausschlieflich dem Verkehr zu dienen. Sie kénnen vielmehr auch
andere Zwecke erfiillen. Daraus stellt sich erstens die Aufgabe, die Kosten der Wege auf
deren verkehrseigene und deren verkehrsfremde Funktionen zu verteilen. Diese Aufgabe
umfaft allerdings nur die Gemeinkosten, die nicht eindeutig von der einen oder der anderen
Funktion allein hervorgerufen werden, also nicht die Einzelkosten. Keineswegs enthalten
jedoch die Einzelkosten von Wegen lediglich variable Bestandteile. Denn Wege binden auch
solche Produktionsfaktoren, deren Verzehr sich iiber die Dauer einer Periode hinaus
erstreckt und die sich zugleich als entbehrlich erweisen, wiirde die Zahl der mit dem
betreffenden Weg verbundenen Funktionen um eins vermindert (z. B. Kldranlagen an
Binnenschiffahrtswegen zur Einleitung und/oder Entnahme von Wasser anstelle einer
Ver- und Entsorgung mit Rohrleitungen).

Fiir die Aufschliisselung der Gemeinkosten stehen verschiedene Verfahren zur Verfiigung.
Sie lassen sich grundsitzlich in solche, die auf der Nutzung, und in solche einteilen, die auf
der Verursachung beruhen. Dabei setzt die Anwendung des Nutzungsprinzips insoweit, als
sie in physischen Einheiten mift, deren Vergleichbarkeit und insoweit, als sic dies in
Leistungsiiberschiissen tuz, die Zuriickfiilhrung von Gewinnen auf den Weg voraus. Ukono-
mischer Sinn kommt der ersten Form nur dann zu, wenn die genutzten Mengen der einen
Funktion von denen der anderen abhingen (Wettbewerb durch AusschlieRbarkeit 33)),
wihrend die zweite an dem circulus vitiosus aller Tragfihigkeits- oder Marktlagenmetho-
den krankt, daf letztlich einerseits die Belastbarkeit die Aufschliisselung der Gemein-
kosten und andererseits diese jene bestimmt. Das auf der Verursachung beruhende Ver-
fahren wirft die Frage auf, ob die Anlage von Wegen im gleichgewichtigen Interesse aller
ihrer Funktionen oder nur bzw. iiberwiegend in demjenigen einer oder ciniger von 'ihncn
erfolgte. Im ersten Fall erzielen alle Funktionen im Vergleich zur »alternativen Einzel-
bereitstellung« Vorteile, in deren Verhiltnis dann die Aufschliisselung der Gemeinkosten
stattfinder, wihrend im zweiten die historisch oder sachlich hoherrangigen Funktionen
alle indirekten Kosten tragen, die iibrigen hingegen nur die fiir sie erforderlichen direk-
ten 34),

Die zweite Aufgabe aus dem teilweisen Mehrzweckcharakter der Wege besteht darin,
diejenigen Kosten der verkehrseigenen Funktionen, die nach dem politischen Willen der
Eigenwirtschaftlichkeit unterliegen sollen, gegeniiber jenen abzugrenzen, die iibergeordne-
ten Zielen dienen. Als solche kommen die Befriedigung des Bediirfnisses nach privaten,
kommerziellen und administrativen Kontakten in innerdrelichen Bereichen, die Forderung
einzelner Verkehrsmittel zur Vermeidung des Anstiegs von gesamtwirtschaftlichen _Befb’r'—
derungskosten, also die Vergiitung zusitzlicher Sozialnutzen (»Gemeinwirtschaftlichkeir
der Verkehrsbedienung«) sowie die Erschliefung standortbenachteiligter Regionen in
Betracht. Wihrend die beiden zuerst genannten Ziele eine globale Verminderung der

33) Musgrave, R. A., Infrastruktur und die Theorie der 6ffentlichen Giiter, in: Grundfragen der Infrastruk-
wurplanung fiir wachsende Wirtschaften (= Schriften des Vereins fiir Socialpolitik, Neue Folge Band 58),
Berlin 1971, S. 4354,

3y Béttger, W., Napp-Zinn, A.F., Ricbel, P., Seidenfus, H. St., Webner, B., Methodische Probleme der
vergleichenden Wegekostenrechnung fiir Schiene, Strafe und Binnenwasserstrafle, Bonn 1962, S.9-25
— Anlage 5 zur Bundestags-Drucksache 1V/1449.
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zuscheidbaren Totalkosten zur Folge haben miissen, z. B. um die Zinsen auf die Grund-
stiicke der Fahrbahnen von inner8rtlichen Straflen bis zu einer Breite von 6 Metern ¥) und
um die von den nicht abgabepflichtigen Fahrzeugen verursachten Kosten der Verkehrs-
wege3%), hat die Absicht, standortbenachteiligte Regionen mit Hilfe einer Subventionierung
von Verkehrswegen zu erschlieflen, entgegen einer andersartigen Meinung ) nur dann
Aussicht auf Erfolg, wenn sich die fiskalische Entlastung auf diejenigen Fahrleistungen
beschrinkt, die dort erbracht werden, wo es gilt, die Lebensverhiltnisse zu verbessern.

(3.) Offenbar kann der Umstand, dafl nicht das gesamte Aufkommen aus den Entgelten,
die Benutzer von Beftrderungsmitteln fiir die Beanspruchung von Verkehrswegen ent-
richten, der Bestreitung der variablen Verkehrswegekosten dient, auf den ersten Blick den
Eindruck erwecken, als brauchten jedenfalls nicht die jeweiligen Benutzer die kalkulato-
rischen Zinsen auf die fiir die Bereitstellung der Verkehrswegeanlagen bestimmten zu
tragen38), ja als stehe ihnen sogar der unmittelbare Empfang solcher Zinsen zu3?). Einer
niheren Betrachtung diirflen derartige Auffassungen indessen kaum standhalten.

Wer Verkehrswege beansprucht und ihren Ausbau verlangt, weil er sich mehr und/oder
bessere Beforderungsleistungen wiinscht, ohne selbst alle Mittel fiir Wachstumskontinuitit
und Teuerungsausgleich aufzubieten, dhnelt einem Familienoberhaupt, das mit den Seinen
ein Eigenheim bewohnt und damit rechnet, es eines spiteren Tages vergroflern zu miissen,
weil seine Kinder ein Alter erreichen, in dem es sich empfiehlt, ihnen je ein eigenes Zimmer
zur Verfiigung zu stellen, oder weil es gilt, gebrechlichen Verwandten eine menschenwiir-
dige, kontaktbietende Unterkunft zu gewihren. Der Eigenheimbesitzer richtet nun sein
Verhalten nach dem Wissen aus, dafl

— seine Absicht, den Wohnraum zu vermehren, eine 6ffentliche Férderung erfihre,

— sein nominales Einkommen im Verlauf der Zeit sich erhéht,

— die Preise der Leistungen, die er kauft, von Jahr zu Jahr steigen.

Vermutlich ist er sich weder dariiber im klaren, daf die Zuwendungen fiir den Hausausbau

35) Kommission der EG, Berichr iiber die Musteruntersuchung .. ., a.a.0., S. 128.

38) Arbeitsgruppe Wegekosten — Bundesverkehrsministerium —, op. cit,, a.2.0., S. 126—134.

37y Hamm, W., Mittmeyer, H., Riebel, P., Stellungnahme des gewerblichen Giiterkraftverkehrs zum Wege-
kostenbericht aus dem Bundesverkehrsministerium, Frankfurt a. M. 1970, S, 44—47,

38) Willeke, R. und Aberle, G., Zur Losung des Wegekostenproblems (= Schriftenreihe des Verbandes der
Automobilindustrie e¢. V. [VDA] Nr. 4), Frankfurt a. M, 1970, S. 52: »Hier geht es um das Erfordernis,
dafl der volle Wert der produktiven Kombination ausgewiesen wird. Der aber ist nur dann erfaflt, wenn
er auch den Knappheitspreis des beanspruchten und damit anderen Verwendungen entzogenen Kapitals,
also die kalkulatorische Verzinsung, enthilt. Anders ist natiirlich die Blickrichtung, wenn es um die Frage
geht, wer Zinsen zu zahlen hat. So soll sich der Einsatz von Eigenkapital zwar zumindest in Héhe des
kalkulatorischen Satzes verzinsen, aber sicherlich ist dic Zinslast nicht denjenigen aufzubiirden, die es zur
Verfiigung gestelle haben.«

39) Seidenfus, H. St. und Stockhausen, D., Dic Kosten der Wege des Eisenbahn-, Straflen- und Binnenschiffs-
verkehrs in der Bundesrepublik Deutschland — Eine methodenkritische Stellungnahme —, Géttingen 1969,
S. 30: »Dic praktische Beurteilung der Gleichsetzung von Abschreibungssumme und betricbsnotwendigem
Kapital hiingt . . . hauptsiichlich vom Umfang derjenigen Betriige ab, die im Rahmen ciner vergleichenden
Wegekostenrechnung als Abzugskapital anzuschen sind, die also der 6fentlichen Hand zum Zwecke der
Finanzicrung des betriebsnotwendigen Verkehrswegevermégens zuflieRen, ohne daR diese dafiir Zinsen
zahlen oder sich in irgendciner Weise anrechnen lassen muR. Dieses Kriterium wird von denjenigen
Steuern und Abgaben erfiille, welche dic Verkehrsnutzer nicht zur Deckung der periodischen Wegekosten,
sondern zum Zwecke der Finanzierung von Wegebauinvestitionen an die dffentliche Hand abzufiihren
haben, ohne dafiir in den Genufl von Zinszahlungen oder -gutschriften zu gelangen, obwohl dies nach
Skonomischen Grundsiitzen cigentlich angebracht wiire.« Vgl. dagegen die cinlcuchtende Meinung, nach
der »auf die Verzinsung des investierten Kapitals und die Grundrente fiir Grund und Boden ... nicht
der Kraftverkehr einen Anspruch har ..., sondern der offentliche Baulasttrigers, in: Schmite, A.,
?tlr(:ixﬂlc;sl;osécn3;nd Verkehrsordnung (= Schriftenrcihe des Bundesministers fiir Verkehr, Heft 7), Biele-

€ , S.38.
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das Preisniveau beeinflussen, noch dariiber, dafl sich hinter der Differenz zwischen dem

Zuwachs des nominalen Einkommens und dem Preisanstieg der Fortschritt der realen

Arbeitsproduktivitit verbirgt. Jedenfalls trachtet er im Rahmen des geschilderten Daten-

horizonts mehr oder weniger bewufit danach,

— seine Arbeitszeit gerade so weit auszudehnen, dafl der Grenznutzen aus dem Einkommen
mit der Grenzmiihe seiner Erzielung

—sein Einkommen so zwischen Verbrauch und Ersparnis aufzuteilen, dafl der Grenz-
genuf} aus der kiinftigen mit dem aus der gegenwiirtigen Verwendung

— den Verzicht auf sofortigen Konsum so zu gestalten, dafl sein Wert mit der Entschidi-
gung fiir das Opfer

—die Auswahl unter dem Angebot an Verbrauchsleistungen so zu treffen, dafl der Grenz-
genufl der einen mit dem aller iibrigen

iibereinstimmt 19).

Fillt mit wachsendem Einkommen bzw. mit zunehmendem Konsum der Grenznutzen

bzw. der Grenzgenuf§ und erhdht sich mit verlingernder Arbeitszeit bzw. mit gesteigerter

Ersparnis die Grenzmiihe bzw. das Grenzopfer, wihrend sich die individuellen Hand-

lungen weder auf die Lohn- noch auf die Zinssitze auswirken, so

— lohnt sich eine Transformation von Ersparnissen aus einer Form in eine andere nur,
wenn dort ein hoherer Zinssatz winkt;

— beeintrichtigt eine blofe Steigerung der Spartitigkeit den individuellen Lebensstandard
in dem Mafe, in dem der Konsum eine hohe Genuflelastizitit aufweist, die eins nicht
unterschreiten diirfte, da sonst ein Streben nach Einschrinkung des Konsums iiberhaupt
einsetzen miiflte;

~ vermindert eine Ausdehnung der Arbeitszeit den Uberschufl des individuellen Integral-
nutzens iiber die individuelle Integralmiihe.

Alles in allem bedingt also ein eigener Beitrag des Familienoberhaupts zur Vergrofierung

seines Eigenheims, dafl der daraus gezogene Vorteil

— denjenigen der bisherigen Verm&gensbildung und/oder

— den Schaden aus einer Verkiirzung der Mufle und/oder aus zusitzlichem Konsumverzicht

iberwiegt.

Nicht zuletzt bestimmt der Preisanstieg die Grenzen des eigenen Beitrags mit, da ohne ihn

zum Beispiel der Konsum eine Ausdehnung erfahren und damit einen kleineren Grenz-

genufl aufweisen konnte. Dieser Zusammenhang hat aber einen wechselseitigen Charakrer:

Ein hoherer Beitrag mildert die Ursachen des Preisauftriebs. Insoweit nimlich, als die

Ersparnisse des Familienoberhaupts nur dazu ausreichen,

— das Eigenheim nach dem Ablauf seiner Lebensdauer zu ersetzen,

— seine notwendige Vergrdfierung teilweise zu finanzieren,

— die mit beidem verbundenen Preiserhdhungen aufzufangen,

kommen im Zuge der fiskalischen Distributionspolitik Dritte fiir den Rest auf. Haben
diese keine Moglichkeit, ihre Belastung auf Preise ihrer Leistungen zu iiberwilzen, diirften
sie dazu neigen, einer Finschrinkung ihres Verbrauchs eine Verringerung ihrer Ersparnis
vorzuziehen. Ist dagegen ihre Marktmacht grofl genug, so verstirken unmittelbare Preis-
erhhungen die Bemiihungen des Eigenheimbesitzers nach einer Steigerung seines nomi-
nalen Einkommens; das fundamentale Ziel der allgemeinen Wirtschaftspolitik, die Ent-

40y Schumann, J., Grundziige der mikroskonomischen Theorie, Berlin-Heidelberg-New York 1971, S. 4-68.
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stehung von Unterbeschiftigung abzuwenden, zwingt dann in dem Mafle, in dem der
Zuwachs des nominalen Einkommens den Fortschritt der realen Arbeirsproduktivitit
Ubertrifit, zu einer Geldschépfung in Gestalt eines Erwerbs von Aktiva durch die Zentral-
notenbank und/oder einer gegenseitigen Verschuldung »im Gleichschritrt« der Geschiifts-
banken 1), In beiden Fillen findet die Freisetzung von Produktionsfaktoren zur Vergro-
Rerung des Eigenheims teilweise nicht durch freiwillige Ersparnisse statt, sondern gleich-
sam durch » Abwerbung« mit erhthten Lohnen, die sich allmihlich tiber die gesamre Volks-
wirtschaft fortpflanzen. Uberdies stimuliert dann die Befiirchtung einer sich selbst nihren-
den Aufblihung des Preisniveaus die Liquiditdtspriferenz iiber den Umfang der Geld-
schopfung hinaus12). Infolgedessen steigen auch die Sollzinsen. Das beschriebene Beispiel
sollte verdeutlichen, dafl sich mindestens bis zu einem gewissen Grade stets die Alternative
bietet, erforderliche Zusatzinvestitionen mit freiwilligen Lrsparnissen oder mit unfreiwilli-
gen Preissteigerungen zu verwirklichen. Deshalb dient die Verzinsung von Vermdgen,
die die Amortisation erginzen mufl, in dem Umfang, in dem die freiwilligen Ersparnisse
hinter den durch die Vermehrung der Bevolkerung und die vom technischen Fortschritt
erméglichte Erhthung der Kapitalintensitidt erforderlichen Investitionen zuriickbleiben,
nicht allein der Erweiterung der Anlagen, sondern dariiber hinaus dem Ausgleich des Preis-
auftriebs 13): Weil sich anderswo gleiche Vorginge abspielen wie bei dem ins Auge gefafiten
Familienoberhaupt, verteuert sich die Vergroflerung des Eigenheims selbst.

Fiir den Zusammenhang mit der Frage nach einer Verzinsung der Verkehrswege ist eben-
falls die Erkenntnis wichtig, daf derjenige, den eine Anlage begiinstigt, regelmifRig auch
deren Instandhaltung, Erneuerung, Erweiterung und Verteuerung trigt, also auch ihre
Verzinsung, wihrend nur derjenige, der fiir sie Ersparnisse zur Verfugung stellt, ohne sie
zu beanspruchen, dafiir Zinsen empfingt. Die Verhilinisse entsprechen hier aufs Haar
denen eines privaten Unternehmens: Dividenden erhalten die Aktiondre, Zinsen die
Darlchensgeber, wihrend der Kunde beides und iiberdies die »nichtentnommenen« Gewinne
bezahlt. Das schlieffit nicht aus, daf ein und dieselbe Person einmal als Kapitalgeber und
zum anderen als Kunde fungiert, dementsprechend also gleichsam den Preis fiir gekaufte
Leistungen in Dividenden und/oder Zinsen zuriickerstattet bekommt. Auch der Benutzer
von Beférderungsmitteln hat die Moglichkeit, seine Beanspruchung von Verkehrswegen
mit einer Beteiligung an jenen Krediten zu verbinden, die der Staat — meist indirekt —

11y Schneider, E., Einfiihrung in die Wirtschaftstheorie, II1. Teil: Geld, Kredit, Volkseinkommen und Beschiif-
tigung, 4. Auflage, Tiibingen 1957, S. 21—24; Haller, H., Das Problem der Geldwertstabilitir, Stuttgart-
Berlin-Kéin-Mainz 1966, S. 37/38 und S. 130144,
12y Keynes, J. M., Allgemeine Theorie der Beschiftigung, des Zinses und des Geldes. Deutsche Ausgabe 1936,
Nachdruck Berlin 1955, S. 163—175 (»Dic psychologischen und geschiiftlichen Ancriebe zur Liquiditite).
18y Fohl, C., Geldschépfung und Wirtschaftskreislauf, 2. Auflage, Berlin 1955, 8. 192—280: »Der . .. Ansiche
des Laien, daf der Zins fiir Geld bezahlt werde, . . . stellten Hume, Smith und Ricardo die These entgegen,
dafl der Zins nicht fiir Geld, sondern im Grunde fiir Giiter gezahlt werde . .. Letzten Endes zahle ...
immer der Verbraucher den Zins . . .«; Tichy, B., Kreditpolitik ohne Mythos — Geldschpfung und Zins-
empfindlichkeit —, Wien-Frankfurt-Ziirich 1967, S. 18--35: »Dic kreislauftheoretische Darstellung des
Unternchmergewinnes hat noch ecine weitere Verfeinerung erfahren. Die I/S-Gleichung ergibt sich ex-post
dadurch, dafl Investitionen, denen keine freiwilligen Ersparnisse (Sy,,) gegeniiberstchen, unfreiwillige
Ersparnisbildung (Synfrw) crzwingen. Die Mechanik ist dabei folgende: I grofer als Sg . fiihrt zu Preis-
steigerungen, die am Unternchmerpol als zusitzliche Gewinne (Selbstfinanzierung) anfallen ... Der
Gesamtgewinn der Unternchmungen (= G) besteht demnach aus zwet Teilen: &y = G = G’ + Q, wobei
G’ jenen Teil des Gesamrtgewinnes darstellt, der nur unter der angegebenen Gleichgewichtsbedingung entsteht,
Q-Gewinne fallen nur unter der Bedingung I gréfer als S an, das heifie I == S; o 4+ Q. ... Je héher
die Q-Gewinne auf Grund cines Ungleichgewichtes zwischen Igopl und S¢, , desto héher der Realzins und

um so geringer wirken zinspolitische MaBnahmen,«
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aufnimmt, um Verkehrswege zu finanzieren. Gleichwohl mufl dann die eine Funktion des
Verkehrskunden von seiner anderen unterschieden werden: Zwar bezieht er fiir diejenigen
seiner Ersparnisse, die der Staat beansprucht, Habenzinsen, doch muf§ er zugleich die volle
Zinslast des in den Verkehrswegen gebundenen Vermdgens mittragen.

Das Schema eines dreipoligen Kreislaufs (unter Vernachlissigung des Staates und des
Auslands) mdge noch einmal verallgemeinernd zur Anschauung bringen, daff die Erhal-
tung und die Erweiterung des produktiven Vermégens, die die Zunahme der Bevélke-
rung begleiten und die Moglichkeiten des technischen Fortschritts zur Steigerung der
Kapitalintensitit ausschdpfen muf44), neben der Erhéhung des Preisniveaus insoweit,
als die Bildung von freiwilligen Ersparnissen hinter den Investitionserfordernissen zu-
riickbleibt, die Entrichtung von »Extensionszinsen« verlangt. Dabei bezeichnet H die
privaten Haushalte, C die Verbrauchs- und I die Investitionsgiiterindustrien, 1 die
Arbeitseinkommen, ¢ den privaten Verbrauch (einschliefilich der »Attraktionszinsenc),
s die freiwilligen Ersparnisse und z die Extensionszinsen.

a)

(=100

¢=100

H

44y Kaldor, N., Capital Accumulation and Economic Growth, in: The Theory of Capital, London 1961,
S. 177-222; danach gilt, wenn Y das Volkscinkommen, n die Bevolkerungszunahme, 1 die Nettoinvesti-
tionen, K den Kapitalstock (das produktive Vermégen), a eine Konstante, b den Koeffizienten des Vermd-
genszuwachses und mittelbar zugleich des Uberschusses an Wohlstandsmehrung tiber die Bcvélkcrqus-
zunahme, u denjenigen des Anstiegs an Kapitalproduktivitit sowic t die Zeit bezeichnet, unter der Gleich-
gewichtsannahme, dafl das Potential an Arbeitskriften stets Beschiftigung findet:

Y - = -
( ted Yt) / Yt n+a+hb (lt/Kt n), auBerdem

tex g = Yy mn - @)) Kb du/dt(Y /K.

Im iibrigen empfichle sich fiir jene, dic cine rationale »Zinsdiskussion« durch eine von den wirklichen rele-
vanten Zusammenhiingen entfernte Ideologic mit einer unangemessenen Verketzerung der an sich scgens-
reichen »Profitmaximicrung« erschweren, cine griindliche Lektiire der Werke dessen, auf den sic sich zu
Unrecht berufen: Karl Marx, insbesondere dessen Ausfiihrungen iiber » Akkumulation und Reproduktion
auf erweiterter Stufenleitere, in: Das Kapital, Zweiter Band: Der Zirkulationsprozef des Kapitals, Neu-
druck Berlin (Ost) 1953, S. 73—78 und 494—529; das moralische Problem des Zinses besteht nicht in dessen
Entstehung, sondern in dessen »gerechter« oder »ungerechters Verteilung auf die verschicdenen Personen-
gruppen der Gesellschaft sowie in dessen Verwendung fiir Investitionen oder fiir verschwenderische
Exporte und luxurissen Konsum; vgl. zum ersten Aspeke vor allem Krelle, W., Verteilungstheorie, Tiibin-
gen 1952, S, 267291, zum zweiten vor allem Galbraith, J. K., Wirtschaftliches Wachstum, Frankfure a. M.
1967, S. 16 und 33—~45; zur Rolle des Zinses in sozialistischen Volkswirtschaften der Gegenwart vgl. u.a.
Robinson, ]., Doktrinen der Wirtschaftswissenschaft, Miinchen 1965, S.120-175, insbesondere S. 142,
sowie Baran, P. A., Zur politischen Okonomie der geplanten Wirtschaft, Nordlingen 1968, S. 108—117.
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b)
J

1=60 /| C
s=26sy+14s,
c=34¢;+26¢,
L=40

H

z=40

c) <

J C
l1'—' 60
¢c=100

H

In der Situation a) findet iiberhaupt kein Wachstum statt (»stationire Wirtschaft«#5)).
Die Situation b) ist dadurch gekennzeichnet, daf} eine Umsetzung von Erwerbstitigen aus
den Verbrauchs- in die Investitionsgiiterindustrien erfolgte und die privaten Haushalte
in fiir das erforderliche Wachstum ausreichendem Mafle freiwillige Ersparnisse bilden
(i. S. einer »autergen« Wirtschaft, in der bei Abwesenheit von Unterbeschiftigung keine
erwerbsfihige Person Einkiinfte bezieht, obwohl sie nicht arbeiter4%)), Dagegen ist dies
in der Situation c¢) nicht der Fall, weshalb hier die privaten Haushalte so hohe Preise
fiir Konsumgiiter bezahlen miissen, dafl die Verbrauchsgliterindustrien einen Gewinn
erzielen, mit dem sie Nettoinvestitionen finanzieren (i. S. einer »allergen« Wirtschaft,
die selbst im evolutioniren Gleichgewicht »arbeitslose Einkommen« kennt7)).

15) Peter, H., Mathematische Strukturlehre des Wirtschaftskreislaufes, G8ttingen 1954, S, 4.
46y Peter, H., op. cit, 2.2.0., S. 151. :
47y Peter, H., op. cit., a.2.0.,, S. 185.
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(4.) Die gesamten Kosten der Verkehrswege K setzen sich aus verschiedenen Arten 1
zusammen. Diese Kostenarten kdnnen in voneinander abweichender Weise b oder iiber-
haupt nicht von mehreren Bestimmungsgriinden x; abhingen.

Der jeweils unabhingige Teil heifle a. Dann hat die Funktion der Verkehrswegekosten
die allgemeine Gestalt
K = f (ai; bl.j; xj; p; dp; w).

p stehe darin fiir die wegerelevanten Preise, dp fiir ihre erwartete Entwicklung und w
fir die erwartete Zunahme der Nachfrage nach Beférderungsleistungen.

Betrigt die Zahl der exogenen Variablen nicht mehr als zwei, so 148t sich ihr Einfluf auf
die Hohe der jeweiligen Kostenart verhiltnismiBig einfach ermitteln ). Zieht man
jedoch mehr als zwei Bestimmungsgriinde (z. B. Fahrleistungen, Fahrzeuggewicht, Alter
und Beschaffenheit der Anlage, Witterung) in Betracht, so setzt die Ableitung der Ko-
effizienten die Anwendung des Matrizenkalldiils voraus49). Man kann aber einen solchen
Rechenaufwand vermeiden, indem man einige der in Frage kommenden Bestimmungs-
griinde unterdriickt. Deren Einflufl auf die Hohe der jeweiligen Kosten driickt sich dann
um so eher, je engere Kollinearititen bestehen, in den Koeffizienten der verbleibenden
Bestimmungsgriinde und im iibrigen in der Grofle der jeweiligen Konstanten 3°) aus. Ein
derartiges Vorgehen erscheint als gerechtfertigt, ja unter der Zielsetzung, MafBstibe fiir
eine Anlastung der Verkehrswegekosten auf deren Verursacher zu gewinnen, als geboten.
Denn es hitte beispielsweise keinen praktischen Sinn, Kosten der Verkehrswege auf das
Wetter aufzuschliisseln. Statt dessen liegt es nahe, zu vermuten, daf auf nicht personen-
bezogene und deshalb unterdriickte Bestimmungsgriinde zuriickfiihrbare Kostenelemente
auf jene nicht unterdriickten Pridiktoren, in deren Koeffizienten sie durch die Unterdriik-
kung ihrer eigenen Einflufgrofen eingehen, in gleicher Weise reagieren wie die von den-
selben Faktoren bestimmten, oder dieselbe Rolle spiclen wie die jeweiligen Konstanten.
Insoweit beispielsweise, als der Einfluff der Witterung mit dem von Fahrleistungen korre-
liert, diirfte sich derselbe Schliissel zur Zurechnung zu verschiedenen Fahrzeugkategorien
empfehlen, und im iibrigen derjenige, der fiir die fixen Kosten gefunden wurde. Eine
Aufgliederung der exogenen Variablen kann sich also durchaus darauf beschrinken, die
verkehrsabhiingigen Verkehrswegekosten von den verkehrsunabhingigen zu trennen.

(5.) Anla zu Miverstindnissen bot auch die Frage, ob sich eine in der Anwendung der
Annuititenmethode erfolgende Verzinsung des in den Verkehrswegen gebundenen
Vermégens auf eine Bewertung zu Anschaffungs- oder auf eine solche zu Wiederbe-
schaffungspreisen (zum Zeitpunkt der Entrichtung von spezifischen Abgaben) stiitzen
muf. Dabei hat die Kritik am Wegekostenbericht iiberwiegend zur Wahl von Anschaf-
fungspreisen geraten und dariiber hinaus diese Empfehlung teilweise mit der Forderung
nach einem Abzug des unverzinslichen Kapitals sowie der bereits vorgenommenen Ab-
schreibungen verbunden, also nach dem Ansatz eines »betriebsnotwendigen Vermdgens«
bzw. eines »Restwerts«. Besondere Beachtung verdienen die Versuche, derartige Be-
anstandungen an der Vorgehungsweise der Arbeitsgruppe, die den Wegekostenbericht
verfafite, durch den Hinweis auf die Begriindbarkeit von Zinsen aus dem Opportunitits-

18y Wallis, W, A., Roberts, H. V., Methoden der Statistik, Freiburg i. Br. 1969, S. 452.
49) Schinfeld, P., Mcthoden der Okonometrie, Band I, Berlin und Frankfurt a. M. 1969, S. 51-91.
59) Schneeweiff, H., Okonometrie, Wiirzburg-Wien 1971, S. 148~152 (» Fehlspezifikation — Ausschlufl exogener

Variablen«).
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oder dem Effektivkostengesichtspunke sowie durch die Behauptung zu untermauern,
Annuititen von Wiederbeschaffungswerten verdoppelten die faktische Inflationsratet).
Eine angemessene Wiirdigung der erwihnten Einwinde bedingt vor allem die Beurtei-
lung ihrer hauptsichlichen Implikationen. Die auffalligste besteht in der Annahme, der
Staat habe ebenso wie private Unternehmen die Moglichkeit, Erldse insoweit, als sie
die variablen Kosten {ibersteigen, bis zum Ablauf der 6konomischen Lebensdauer, die
den jeweiligen Anlagen eignet, zinsbringend einzusetzen. Denn nur dann liefle es sich
verantworten, Annuititen aus den Anschaffungspreisen von Anlagen abzuleiten.

Gelingt es, die periodischen Uberschiisse u der Erldse e iber die variablen Kosten v zu
verzinsen, so kommt es im Hinblick auf das Ende der Lebensdauer n her darauf an, den
Betrag, den eine Aufzinsung vom Beginn an ermdglicht hitte, mit dem Gewicht der
Zinseinbufle aus der Verstreichung (n—k) von Zeit bis zur Erzielung von Erlésen zu
vermindern:

(s D0 ™K (1. - (- k),

Handelt es sich hingegen nicht um die Ermittlung von Zukunfts-, sondern um die
von Gegenwartswerten, so gilt es, den Betrag, den eine Aufzinsung vom Zeitpunkt der
Erléserzielung an bis zur Erneuerung der Anlage, also wihrend der Zeitspanne k, ermég-

licht, mit dem Gewicht des Betrags zu vermindern, den die Aufzinsung ohne dic zeit-

liche VerzSgerung vom Beginn der Lebensdauer bis zur Erléserzielung beschert hitte:
A+ DA+ =1/(1 40"

Trifft die Annahme von der Verzinsbarkeit der periodischen Erldsiiberschiisse zu, so

reicht es — geniigende Sicherheit der Prognose von realem Wachstum und Preisen unter-
stellt — zur Wiedergewinnung der Anlage nach dem Ende ihrer dkonomischen Lebens-

dauer allerdings aus, daf§ sie sich zu

ut'((1/(1+i)1+1/(1+i)2+...1/(1+i)n))=u (I Y
n tn

/ it(1 + ™) summieren bzw. daB der periodische Erldsiiberschuf Ui = (e - v)

e . N N
die auf den Anschaffungswert gestUtzte Annuitat a = i*(1 + i) /((1 + i) - 1) deckt.

Fir die offentliche Finanzwirtschaft erweist sich eine derartige Annahme jedoch als
wirklichkeitsfremd. Denn teils mufl der Staat seine Abgabeniiberschiisse fiir die Erfiil-
lung von unverzinslichen Aufgaben verwenden, teils mufl er darauf verzichten, positive
Kapitalwerte der rentablen seiner Projekte prompt »wegzusteuern«. Deshalb sieht er

51y Funck, R., Zwischenbericht zum Forschungsvorhaben »Problematik und Lésungsmdglichkeiten der inner-
stidtischen Wegekostenrechnunge, unveréffentlichtes Manuskript: »Dic Argumentation fiir die Einbe-
ziehung der kalkulatorischen Zinsen in die Kosten kann von zwel Seiten aus gefithre werden: Bei der
Opportunititsbetrachtung fragt man sich, welcher Zinsertrag erziele wiirde, wenn das investicrre betriebs-
notwendige Kapital anderweitig angelegt worden wiire; bei einer pagatorischen Betrachtung untersuche
man, welchen Zinsbetrag man hitte aufwenden miissen, wenn das betricbsnotwendige Kapital auf dem
Kapitalmarke entlichen worden wire«; Hamm, W., Mittmeyer, H., Riebel, P., Stellungnahme des
gewerblichen Giiterkraftverkehrs zum Wegekostenbericht aus dem Bundesverkchrsministerium, Frankfurt
a. M. 1970, S. 43: »Die Anwendung cines Zinssatzes, der eine Inflationsrate enthilt, auf einen Wert, der
cbenfalls die nominale Preissteigerung beinhalter, mufl damit zu ciner doppelten Beriicksichtigung infla-
tionirer Tendenzen fihren,«
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sich gezwungen, dafiir zu sorgen, dafl er aus »spezifischen Abgaben« fiir Anlagen, die
weniger ein Charakter von kollektiven Giitern als einer von produzierten Produktions-
mitteln prigt, sowohl die laufenden Ausgaben als auch die totale Erneuerung nach dem
Ende der Lebensdauer zu finanzieren vermag, und zwar unter Beriicksichtigung des
Preisanstiegs, des technischen Fortschritts und des Wachstums im Zinssatz. Sofern eine
rentable Verwendung von staatlichen Einnahmeiiberschiissen unterbleibt, erscheint es
als geboten, diesem Umstand auf Grund derselben Uberlegungen wie bei den fiir anders-
artige Fille giiltigen Verfahren als Mangel Rechnung zu tragen. Die zeitliche Reihe der
Zahlungsstrome lautet dann also

a=(u“+ut2... +utn) ST - (01 - (1 i)_1) -

(D /1« DD 1D (1 )7

e (1 TP 1+ =171+ "

n n

-Zu“ , d.h.Zuti =a (1 + i)n .
=7

i=1

Das heifdt, daf dann die Summe der Abgabeniiberschiisse den Wiedergewinnungswert der
Anlage a (1 + i)" decken muf. Deshalb darf sich unter solchen Umstinden der

Wiedergewinnungsfaktor i(1+i)"/((1+1)"=1) nur auf die mit ((1+)"-1)/i"n

multiplizierten Anschaffungspreise beziehen.

Wird zum Beispiel ein Teilnetz von Wegen innerhalb von fiinf Jahren mit physisch
jeweils gleichen Grofen neu gebaut, und hat eine ungleichmiBige Belastung mit Fahr-
zeugen zur Folge, dafl das gesamrte Teilnetz nach zwdlf Jahren erneuert werden mufi,
so lafic sich die folgende Vergleichsrechnung durchfiithren, bei der die jihrliche Rate
der Preissteigerung 3 und die des Wachstums 9 v. H. betrigt (Tabelle 1).

Der einzige Beitrag, der mit dem Wiedergewinnungswert des Teilnetzes 26.547
(1 + 0,09)!2 = 74.668 {ibereinstimmyt, ist die Summe der Annuititen auf den korrigier-
ten Anschaffungspreis (die geringfiigige Abweichung erklirt sich aus Rundungen). Der
Abstand der Annuititen auf den Wiederbeschaffungs- zu denen auf den korrigierten
Anschaflungswert verringert sich mit fortschreitender Lebensdauer der Anlage. Dagegen
entspriche der unkorrigierte Anschaffungspreis nur dann der hier so bezeichneten
Annuititenbasis, wenn die Lebensdauer der Anlage nur ein Jahr betriige.

Die sowohl in der EG-Musteruntersuchung als auch im Wegekostenbericht getroffene
Bevorzugung des Wiederbeschaffungswerts willigt demgegeniiber in einen wissenschaft-
lich vertretbaren und praktisch anwendbaren Kompromifl zwischen der Annahme, fiir
alle Einnahmeiiberschiisse des Staates iiber seine laufenden Ausgaben, und der nicht
minder extremen ein, fiir keinen empfehle sich ein maximal rentabler Einsatz. Im
iibrigen vertrigt sich die Annuititenmethode durchaus mit dem Verfahren der linearen
Abschreibung 52).

Jedenfalls erscheint ein derartiger Versuch als erfolgverheifender denn die Ermittlung

52) Arbeitsgruppe Wegekosten ~ Bundesverkehrsministerium —, op. cit., 2.a.0., S. 60.
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Tabelle 1:

Neub Anschat Wicder- A Annuititen auf

. ¢ubau- nschar- nnui- 1 -

Jahr ten fungswert fgfysgcilw‘li-rt tdtenbasis fAnSd“‘f' zi:;g:;_ “A""l;‘i'.

ungswert fungswcrt tatenbasis

1 5.000
2 5.150
3 5.305
4 5.464
5 5.628 . . . . . .
6 26.547 28.984 44,556 3.707 4.048 6.222
7 26.547 29.854 44.556 3.707 4.169 6.222
8 26.547 30.749 44.556 3.707 4.294 6.222
9 26.547 31.672 44.556 3.707 4.423 6.222
10 26.547 32.622 44.556 3.707 4.556 6.222
11 26.547 33.601 44.556 3.707 4.692 6.222
12 26.547 34.609 44.556 3.707 4.833 6.222
13 26.547 35.647 44.556 3.707 4.978 6.222
14 26.547 36.716 44.556 3.707 5.127 6.222
15 26.547 37.818 44.556 3.707 5.281 6.222
16 26.547 38.952 44,556 3.707 5.440 6.222
17 26.547 40.121 44.556 3.707 5.603 6.222

Summe | 44.848 | 57.444 | 74.664

des Wertes von ilteren Anlagebestandteilen aus deren Vergleich mit jlingeren, wobel
sich der erwilhnte Wert daraus ableiten liefle, dafl der Anschaffungspreis der jiingeren
Bestandteile mit einem Betrag korrigiert wird, der sich aus dem Verhiltnis zwischen
den beiden Annuititsfaktoren und der Differenz zwischen den variablen Kosten zusam-
mensetzt: Danach unterschreitet der Wert des dlteren Bestandteils den des jiingeren um
so mehr, je weniger »Lebensjahre« thm noch bevorstehen und je héher seine variablen
Kosten sind53).

83) Schneider, E., Wirtschaftlichkeitsrechnung — Therorie der Investition —, 7. Auflage, Tiibingen-Ziirich
1968, S. 113: Bezeichner A den Kapitalwert, B dic variablen Ausgabeiiberschiisse, n den Index fiir die
neue, a denjenigen fiir die alte Anlage, so gilt:

A GOEDT/(10M) v B = A GO0y B
n n a a

oder:
. L n S in . Lta N ta
Aa = An(|(1+|) /C(1+i) 1) 2 G+ T /0(1+8) =1

+ (Bn-Ba) : (i(1+i)ta/((1+i)ta—1)i

d. h., dafl der Wert der alten Anlage denjenigen der neuen um so mehr unterschreiter, je stirker die
Lebensdauer der neuen Anlage dic restliche der alten {ibertriffc und je weniger diese Differenz cinen Aus-
gleich darin findet, dafl dic neue Anlage héhere Ausgabeniiberschiisse variabler Art verursache als die alte.



22 Erbard Moosmayer

(6.) Die Aufschliisselung der fixen Verkehrswegekosten auf die verschiedenen Fahrzeug-
kategorien geht davon aus, dafl jede Trassierung und Dimensionierung von Verkehrs-
wegen eine bestimmte Kapazitit erstrebt. Dabei bezeichnet der Begriff der Kapazitit
die Fihigkeit, pro Streckenabschnitt den »Durchfluf« einer bestimmten Zahl von Fahr-
zeugen je Zeiteinheit zu ermdglichen ). Deshalb gehorcht die Aufschliisselung der fixen
Kosten der relativen Inanspruchnahme der jeweiligen Kapazitit durch die verschiedenen
Fahrzeugkategorien. Auf die einzelnen Fahrzeugkategorien entfallen bei gleichen Fahr-
leistungen dann unterschiedlich hohe Fixkosten, wenn ihre Fahreigenschaften so von-
einander abweichen, dafl die Fahrzeugmischung des Verkehrsstroms die Kapazitit des
Verkehrsweges beeinflut. Zu den in diesem Zusammenhang bedeutsamen Fahreigen-
schaften gehdren vor allem der dynamische Flichenbedarf (Linge und Breite sowie
vorderer und seitlicher Sicherheitsabstand) und das Vermégen, Steigungen zu iiber-
winden, Die Abhingigkeit der Kapazitit von der Verkehrsstrommischung lifit sich
aus dem Verhiltnis ableiten, in dem die zusitzlichen Einheiten der verschiedenen Fahr-
zeugkategorien die durchschnittliche Geschwindigkeit des Verkehrsstroms beeintrich-
tigen ). Bezeichnen i, j . . . n die Kategorien, N die I'ahrzeugeinheiten und k deren
Hiufigkeit, 1 die Linge der Strecke, t den Zeitaufwand zu deren Ubcrwindung und V
die Geschwindigkeit, so gilt also fiir den Schliissel d

t dt
v Mo iN . K
d=N " 357N - —— k T dN
k  dN, k  dN, n
I j
oder, dats=1,
v
N - dv N * av Ny T dVk
g k ko @ ..
= —
2 2 V.7 dN
V. <« dN .
K dN, v dNJ k n .

Dessen unbeschadet diirfte es in der Praxis nicht leicht fallen, fiir ein ganzes Netz mit
sehr unterschiedlichen Lingen, Verkchrsstirken, Fahrzeugmischungen und Geschwindig-
keiten der einzelnen Strecken fiir I, k, t und V Durchschnittswerte abzuleiten.

(7.) Die variablen Kosten der Verkehrswege bestehen aus dem verkehrsabhingigen Teil
ihrer Totalkosten. Sie gliedern sich in solche der Sicherung, der Instandhaltung, der
Erneuerung, der Stauungen, der Unfille, des Lirms, der Verschmutzung und der Lr-
schiitterungen. Wihrend die drei erstgenannten Kostenarten bereits im Wegekosten-
bericht Beriicksichtigung fanden, steht ein erginzender Bericht iiber die Erfassung der
iibrigen noch aus.

Die Quantifizierung und monetire Bewertung von Schiiden, die die Kosten der Fahr-
zeuge und der Wege Uberschreiten, aus der Beteiligung an Beférderungsvorgingen
gestatten es, dreierlei Konsequenzen zu zichen, nimlich distributions-, investitions- und
allokationspolitische: Erstens miifite es, gleichgiiltig, ob ein sozialer Nutzen den Auf-
wand zur Beseitigung von sozialen Kosten iiberstiege, eine »Internalisierung« mithin
technologische Bemithungen um eine Verringerung der Nachteile ausléste oder nicht,

54) Potthoff, G., Verkehrsstromungslehre, Band 3: Die Verkehrssuréme im Netz, 2. Auflage, Berlin (Ost)
(1970), S. 11-24.

55) Kommission der Europiischen Gemeinschaften, Bericht iiber dic Musteruntersuchung gemifl Artikel 3
der Entscheidung des Rates Nr. 65/270/EWG vom 13. Mai 1965, Briissel 1969, Anlage I1.4.
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gelingen zu verhindern, daff Unbeteiligte (z. B. Steuerzahler) Faktoren vergiiten, deren
Leistungen andere begiinstigen; selbst bei Abwesenheit einer derartigen Situation der
Subventionierung versetzt aber zweitens die Kenntnis von Zusammenhiingen zwischen
Schiden und Leistungen in den Stand, den Vergleich von erwogenen Alternativen zur
Ldsung einer bestimmten Auvfgabe erheblich zu verbessern, zumal sich die Ableitung von
sogenannten Zielerfiillungsgraden in Kostenwirksamkeitsanalysen so gut wie stets als
arbitrires Surrogat fiir pekuniire Vorteile (=vermiedene Nachteile) dem entsprechen-
den Element in Kosten-Nutzen-Analysen als unterlegen erweist; die dritte Art von
Folgerungen hingt nicht davon ab, dafl zusitzliche Mafinahmen iiberhaupt zur Diskus-
sion stehen, sondern soll die Effizienz bereits bestehender Kapazititen erhdhen, indem
eine Angleichung von unterschiedlichen Beitrigen stattfindet, die Benutzer von mit-
einander konkurrierenden Verkehrsmitteln zur Deckung der von thnen hervorgerufe-
nen Externalschiden leisten. Im {ibrigen stiitzt sich die monetire Bewertung von
externen Schiden darauf, dafl es sich bei ithnen vorwiegend um Ausfille an Uberschiissen
der eigenen Produktion iiber den eigenen Konsum (tédliche Verletzungen, Erwerbs-,
Berufs- und Arbeitsunfihigkeit durch Unfille, Zeitverluste durch Stauungen von Fahr-
zeugen fiir gewerbliche Reisen, Beeintrichtigung der individuellen Leistungsfihigkeit
durch Lirm und Schmutz, Einbuflen an Ersparnissen zur Erhaltung und Mehrung des
produlktiven Vermédgens und an Beitrigen zum Lebensunterhalt Dritter) einerseits sowie
den Entzug von Produktionsfaktoren fiir Versorgungen, Heilungen und Reparaturen
(»Opportunititskosten«) andererseits handelt. Nur im »Notfall«, der freilich auf abseh-
bare Zeit mehr die Regel als die Ausnahme bilden diirfte, 138t es sich rechtfertigen, die
Kosten der Schadensbeseitigung und des Schadensausgleichs durch diejenigen der Schadens-
vermeidung pragmatisch zu ersetzen. Denn prinzipiell sollte nichts Kosten-Nutzen-Analy-
sen die Moglichkeit verschliefen, den Wert von erzielbaren Vorteilen jenem der dafiir in
Kauf zu nehmenden Nachteile gegeniiberzustellen.

Jedenfalls hingt der Wert von neuen Erkenntnissen iiber die Bestimmungsgriinde und
die Hohe der gesamtwirtschaftlichen und der sozialen Kosten aus der Beanspruchung
von Fahrzeugen und von Wegen durchaus nicht von einer Abwigung gegen die gesam-
ten Nutzen aus demselben Tatbestand ab. (In diesem Zusammenhang meinen soziale
Kosten denjenigen Teil der gesamtwirtschaftlichen, der andere benachteiligt als die Ver-
ursacher, und soziale Nutzen denjenigen Teil der gesamtwirtschaftlichen, der andere
begiinstigt als die Stifter 5¢)). Diese Nutzen konnen sich nimlich in statischer Betrachtung

56) »Social costs can be defined as harmful cffects and damages sustained by the economy as a result of
private productive activities ... What makes these diseconomies social costs is the fact that they are
borne by third persons or by society . . . Social benefits differ from private urilitics and private returns by
virtue of the fact that cannot be divided or withheld, Once produced, everybody benefits and nobody
can excluded. In short, social benefits acerue to all members of soctety«, vgl. Kapp, W. K., Social Costs
and Social Benefits — A Contribution to Normative Economics, in: von Beckerath, E. und Giersch, H.
(Hrsg.), Probleme der normativen Okonomik und der wirtschaftspolitischen Beratung (= Schriften des
Vereins fiir Socialpolitik, Neue Folge Band 29), Berlin 1963, S. 185 und 187; diese als klassisch geltende
Definition krankr an ihrer Beschrinkung der Artiologic auf die Produktion, an ihrem isolierten und
asymmetrischen Verstindnis der sozialen Kosten und Nutzen sowic an ihrer Verwechslung der sozialen
Nutzen mit den kollektiven Giitern; solche Miingel vermeidet cine andere Begriffsbestimmung weitgehend,
die folgendermafien Jauter: » Wir definieren als gesamtwirtschaftliche Kosten jenen bewerteten Verzehr von

Giitern und Leistungen, der fiir die Erstellung des Sozialprodukts vorgenommen wird ... Volkswirt-
schaftliche Kosten definieren wir als jenen Teil der gesamewirtschaftlichen Kosten, der innerhalb der Gren-
zen einer politischen Einheit (z. B. der Volkswirtschaft, einer Staatengemeinschaft) aufrrice. ... Zu den

gesamewirtschaftlichen Kosten gehoren nicht nur die betriebswirtschaftlichen Kosten, d. h. die Kosten, die
durch die Wirtschaftsrechnung der sie verursachenden Unternchmen crfafit werden, sondern ebenso Kosten,
dic anderen Wirtschaftssubjekten fiir die arbeitsteilige Erstellung des Sozialprodukts erwachsen, Diesem
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aus vier Bestandteilen zusammensetzen: den Preisen, den die Verkehrskunden fiir
Beférderungsleistungen entrichten, den Schiden, die sie selbst erleiden und selbst an-
gerichter haben, den Nachteilen, die thnen andere zufiigen (also dem Pendant zu den
Kosten, die deren Verursacher zu deren eigenen Gunsten abwilzen) und Konsumenten-
renten, die darin bestiinden, daf§ in Verkehrskunden die Bereitschaft schlummert, die-
selben Beforderungsziele (z. B. eine bestimmte Form der riumlichen Besiedlung) mit
einem aufwendigeren Verkehrssystem zu erreichen oder mit diesem auf die Erfiillung
bisheriger Beforderungsziele teilweise zu verzichten. Findet nun Beriicksichtigung, daf
Verkehrskunden nicht nur die fiir die Beanspruchung von Fahrzeugen und Wegen
gebundenen und verzehrten Faktoren ganz oder teilweise vergiiten, sondern auch Be-
lastungen aus Stauungen, Unfillen, Lirm und Schmutz durch Versicherungsprimien und
durch Zugehérigkeit zu der von zusitzlichem Faktoreneinsatz bzw. von Wachstums-
einbuflen betroffenen Bevslkerung zum Teil selber tragen, so enthilt die Erforschung
der sozialen Verkehrskosten bereits nicht nur die Preise fiir Beférderungsleistungen,
sondern auch die mittelbar gedeckten Schiden. Die dritte Kategorie der gesamtwirt-
schaftlichen Nutzen kommt im Verkehrswesen praktisch nicht vor. Eine eventuelle
Existenz von Konsumentenrenten aber schwicht die Notwendigkeit der »Internali-
sierung« von sozialen Verkehrskosten nicht etwa ab, sondern bekriftigt sie. Deshalb

... Teil der gesamewirtschaftlichen Kosten wollen wir den Begriff soziale Kosten zuordnen. ... Social
benefits nennen wir ... jenen Nutzenzuwachs fiir die Allgemeinheit oder soziale Gruppen, der von
Akrivititen anderer (2. B. von Unternchmen bei der Erstellung des Sozialprodukts, bei Verbesscrung der
Qualitit von Verkchrsleistungen) hervorgerufen wird«, vgl. Voige, F., Verkehr, Erster Band, Erste
Hilfte: Die Theorie der Verkchrswirtschaft, Berlin 1973, S. 158/159 und 162; allerdings lifit auch diese
Definition cinen Hinweis auf die reale Verbindung der sozialen Kosten zu den sozialen Nutzen vermissen,
und auferdem versiumt sic es, als notwendige Bedingung fiir dic Charakterisicrung der sozialen Nutzen
die Unentgeltlichkeit der von Dritten entfalteten Aktivititen zu erwithnen; die unter dem Vorbehalt von

lickenhaften Informationen des Autors bisher cinzige umfassende Definition der sozialen Kosten und

Nutzen im gesamtwirtschaftlichen Kontext stammt von Bruno Fritsch: Er hebt hervor, daf sozialen Kosten,

dic iiberwilzt, stets soziale Nutzen gegeniiberstehen, die von den Geschidigten gestiftet werden, und

unterscheidet innerhalb ciner intersckroralen Verflechtung zwischen den privaten Faushalten, den Unter-
nchmen, dem Staat und dem Ausland in erschdpfender Weise fiinf Fille voneinander:

1. Die Verursacher erfahren eine Begiinstigung, die die Benachteiligung der Geschidigten iiber- oder unter-
schreitet (Aspekt der harmonischen oder disharmonischen Allokation; Beispiele: Die durch die Abwiil-
zung crmoglichte Ausweitung der Produktion férdert den technischen Fortschritt; Die Erfolge der
unentgeltlichen Behandlung in einem Krankenhaus decken dessen Opportunititskosten nicht); .

. Die Verursacher exfahren cine Begiinstigung, die der Benachteiligung der Geschiidigten genau entspricht
(Aspeke der disharmonischen Distribution; Beispiel: Die Verbilligung von Fahrzeugen durch cinen
Verzicht auf ihre Ausstattung mit Einrichtungen zur Vermeidung der Emission von iibermifig lauten
Geriuschen macht gleichwertige Mafnahmen zum passiven Schallschutz an Gebiuden erforderlich);

. Sowohl die Verursacher als auch die Geschiddigten erfahren nectto eine Begiinstigung (AASPth der

»external cconomies«; Beispicl: Private Haushalte brauchen keine Aufwendungen mehr fiir wasser-

enthirtende Waschmittel zu titigen, weil das kommunale Wasserwerk einen Ionenaustauscher anschaffr,

dessen Mehrkosten durch Minderkosten von Kliranlagen der Gemeinde iiberkompensiert werden);

Sowohl die Verursacher als auch dic Geschidigten crfahren netto cine Benachteiligung (Aspcke der

»external discconomies«; Beispiel: Ein Streik schmiilert Einkommen von Arbeitnchmern und verringert

Gewinne infolge von Einbufien an Produktion);

. Die Verursacher oder die Geschidigten benachteiligen bzw. begiinstigen nicht nur Dritte, sondern auch
sich selbst (Aspeke der »Koppelwirkunga; Beispicle: Die Betreiber des Individualverkehrs beeintrichtigen
durch giftige Stoffe in Abgasen die Gesundheit von Fufgingern und leiden in ihrer Eigenschaft als
Straflenanwohner selbst unter der Luftverschmutzung; Landwirte defizitirer Hofe erhalten die Erho-
lungseignung von bestimmten Gebicten fiir die Stadtbevélkerung und fiir sich selbst);

vgl. Fritsch, B., Zur Theorie und Systematik der volkswirtschaftlichen Kosten, in: Kyklos, Vol. XV, 1962,

Fasc. 1, S.240-278. Die iiberragende Bedeutung dieser Systematik erblickt der Autor darin, daff nur sic

es gestattet, endlich cine logisch cinwandfreic Unterscheidung zwischen

—social costs, External discconomies und social victimes bzw.

—social benefits, external economies und social goods

zu treffen.

™

w

=

w

Zur Renaissance der Wegekostendebatte 25

braucht die Erforschung der sozialen Verkehrskosten den gesamtwirtschaftlichen Ver-
kehrsnutzen lediglich zu einem Teil Beachtung zu schenken. Die Einbeziechung des rest-
lichen erweist sich als entbehrlich: Es geniigt, wenn die Erfahrung lehre, ob die Nach-
frager den Leistungen einen iiberschiissigen Wert beimessen, der privatisierte Kosten
ginzlich kompensiert, oder ob sie sich mit einer geringeren Menge bescheiden. Schliefi-
lich diirfte sich der Vorstand einer privaten Gesellschaft nicht minder davor hiiten, der
Versammlung der Anteilseigner mit der Begriindung, die Erzielung von Erldsen, ja von
Gewinnen zeugten fiir einen Nutzen der Kiufer aus den abgesetzten Leistungen, und
Untersuchungen der Marketing-Abteilung hitten einen Spielraum fiir Preiserh6hungen
gezeigt, widersinnigerweise zu empfehlen, diese kiinftig billiger, unentgeltlich oder gar
primienbegiinstigt feilzubieten!

Aus dynamischer Sicht sind von neuen Projekten bescherte Nutzen streng genommen
ohnehin niemals etwas anderes als Kostenersparnisse.

Die wahren Schwierigkeiten eines Vergleichs zwischen den Anteilen der sozialen an den
gesamtwirtschaftlichen Kosten von substitutiven Verkehrsmitteln bestehen denn auch
nicht in der Quantifizierung und Bewertung aller Nutzen, sondern in der vollstindigen
Beriicksichtigung von funktionalen Leistungsabhingigkeiten sowie der Liefer- und
Bezugsverbindungen im Gefiige der Volkswirtschaft. Zum einen handelt es sich darum,
die konsumtiven von den produktiven Beférderungsleistungen zu trennen, zum anderen
darum, den externen Verzehr von Faktoren auf vorgelagerten Stufen zu erfassen. Beide
Aufgaben bediirften fiir thre L3sung der Input-Output-Analyse. Der Weg, den cine
solche Forschung beschreiten muf}, 1488t sich zur Zeit nur prinzipiell umreifien. Als Ver-
such eines Diskussionsbeitrags gliedert er sich in

— eine Verflechtungsmatrix, die die Leistungsstrome zwischen Sektoren sowie einerseits
den Konsum der privaten Haushalte (zuziiglich der Investition der Unternehmen) und
andererseits die Arbeitseinkiinfre (zuziiglich den Gewinnen),

— ein Strukturmodell, das die Abhingigkeiten der Leistungen in jedem Sektor von der
Produktion in ithm selbst und in allen iibrigen,

— ein simultanes Gleichungssystem, das die Einfliisse des Endverbrauchs auf die Produk-
tion der einzelnen Sektoren,

— eine ebenfalls mathematisch formulierte Folgerung, die die Beanspruchung des in-
teressierenden Bereichs unmittelbar durch den Bruttoabsatz und mittelbar durch die
Vorleistungen ausgewihlter Sektoren

aufzeigt 57).

Bezeichnet K den Kraftfahrzeug-, E den Eisenbahn-, B den Binnenschiffsverkehr, V die
(iibrige) Verbrauchsgiiter-, I die (iibrige) Investitionsgiiter- und G die Grundstoffindustrie
sowie O den Skologischen Bereich in einem sehr weitgefafiten Sinn, z. B. einschliefilich der
Dimensionen von Zeit und Sicherheit), H die privaten Haushalte (zuziiglich den Unter-
nehmen), P die Bruttoproduktion und F den Faktoreneinsatz, x; bzw. x;; bzw. xc bzw. xi;

57) Vgl. hierzu vor allem: Schumann, J., Input-Output-Analyse, Berlin-Feidelberg-New York 1969, insbe-
sondere S. 11-23, 61-67 und 104—112; Richter, K.-J., VerkehrsSkonometrie, K8In und Opladen 1969,
insbesondere S. 79-85 (Unterscheidung zwischen »dircktem« und »vollem« Aufwand); Frey, B. S., Umwelt-
dkonomie, Gbtringen 1972, insbesondere S. 21—30; Sicbert, H., Das produzierte Chaos — Okonomie und
Umwelt -, Stuttgart-Berlin-K8In-Mainz 1973, insbesondere S. 8285 samt weiteren dort angegebenen
Quellen. Unter dem Aspekt von infinitesimalen, aber einem Grenzwert zustrebenden Reihen widmen sich
der Ingut—Output-Analysc: Theil, H., Boot, J. C. G., Kloek, T., Prognosen und Entscheidungen, Opladen
1971, S. 68—87.
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Simultanes Gleichungssystem

(die quadratische Form der Matrix gestattet es, die Indices je nach Bedarf zu vertauschen)

die Vorleistungen, y den Endkonsum (zuziiglich den Investitionen), a; die Arbeitseinkiinfte
1 ; . . J X, = (( + (X X)X (e, /X)X e, /X )X
(zuziiglich den Disponierungsentgelten) und A die Totalaufwendungen, so erlangt das 1 74 127727 7277437787 T3 147 e g
formale »Forschungssystem« die folgende Gestalt. +0x /X ) X o+ (e /X ) -X6+(x17/x7) X/ (-x /X )
X, o= (Cy, + (¢ /X)X +(x /X )X _+(x /X )X
Tabelle 2: 2 2 217717 7177237737 737 247 47 T4
Verflechtungsmatrix +(X25/X5)'X5+(X26/X6)'X6+(><27/X7)'X7))/(1-X22/X2)
= - ¢ X =X
% K & 8 v o Xg = (lygrOe /X X s (g /X5 X o (g, /X )X,
G H P
Kooy Xy Xyg X, X X, xoo oy #(xgg/Mg) X gr e/ M) Xt (xgo /X)X D)/ (1ox gy /X )
1 14 T15 F16 Fa7 Y4 X
E X, X, Xo. X, Xoo Xo. %oy ! X, o= Ly g# (%, /X )X e Ox, /X)X e (X, /% 1) 7 X
21 722 T23 T24 T25 Y26 Y27 Y2 X, 4 4 ar 1 1 a2 2 743 3" '3
B X . .
31 “a2 X33 X34 X35 *ss 37 Y3 X, # 0o/ R g) R gt O /XX (kX)X 0) /(1% (/X )
Y x x X x x x X
41 Ta2 T4z Tas Y45 *as X417 Ya 4 Xg = ((ygrOxg /X ) TX s (X o/ %) "X w(x /% )X
i x % % x X N % y x 5 57 %5177 17 T 1T 80 53° 73" 73
51 752 753 “s54 "55 56 57 Ys 5
X X X x x - . . -
61 “62 63 “64 65 66 ‘67 Y6 X #0xg 1 /X )X o Oxg /XD "X ot (xg 1/ X)X )/ (=% /X )
x x x x X X x X
7172 773 74 Trs e Y1 Y7 7 Xoo= ((y O /X )X e (x /X)X v (/X)X
H o, 8, 8, &, a a a & X 6 6 61717 e’ T27 2" g3 M3’ g
A AL AL A A A A A A . . . .
F 1 5 3 4 s 5 7 8 n +(x64/X4) X4+(x65/><5) X5+(x67/>(7) X7))/(1 X66/X6)
X = - X X °X
Tabelle 3: 77 Lyt O /XD X (g /X ) Xy Dk g/ X ) "X g
Strukt dell . . . .
=2iniktummodel] +(x74/X4) X4+(x_’s/X5) X5+(x76/>(6) XG))/(1 ><77/X7)
an
vory K ... E s B s LA S G oeeee (A
o Folgerung
X )
K *1/%0 %% X4aXa %%y %45 %s %46s *477%7 o o X4 (hex /%)
iCoYi [N
X X h-1
E X2/ %q %p2"%o ¥aaXg a4y Xa5Xs %p6"e X277 ST G /XX )<k X)X
_ i’ 7 T A
j=1
X
8 X39/%Xy  Xg/%a Xaa/®3 *34/%s %a5’%s *36’%e *ar’*7 / 1ex Xy,
X
v X0 %a2%2 Xaa*s %4 s %as"%s *ase *a7’*7
J % /X X X % IX % IX % I% X X % Ersetzt man in der Skologischen Produktionsfunktion die X; durch die sie bestimmenden
511 52272 533 54 5575 56" 6 57 7 a; - ¥i, so 138t sich im Prinzip der Einflufl, den die Vorlieferungen (z.B. im Verkehrs-
G x X % X /x /x % x wesen die nichtkomsumtiven Beférderungsleistungen) auf die Belastung der Umwelt aus-
X617 1 ¥62' "2 X63""3 X64’%4 %65’%s Xe6’%e 67’77 iiben, aus der Differenz zwischen x,i/X; und a; - (x;;/X;) ableiten.
o . /X M JX X SR X I XX e IX L X IX Auflerdem setzt sich 2. B. im Verkehrswesen die jedenfalls annihernd gesamte Umwelt-
71771 7272 "33’ 73 %7474 Z75"7s *96" 76 Z77777 belastung zusammen aus
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v ) ;
(7% )7 Oy g9 ) # (g /X ) (kg x5 ¢ )

)

)(7_1 +X72+X73+

*(x76/><6)‘(x6 )+(><74/X4)'(x44/><4)-(><41

1"%62" %63 X427 %43

# O/ X )7 O g/ X g) t g oo g )+ O /X 0 Ox /X ) Ot o)

+(x75/><5)'(x54/><4)'(x4 + )

17%40*% 30 Ot/ X g) " Dxg s/ X )" Oxg

152" %53

*(xg5/ %) T (xgg /X g) ™ g g g+ (/X" (g /X )7 (X o o9 2

’(X76/X6)'(X65/X5)'(x5 +

1P X0t Xg) t (xgg/X ) (xg e /X ) = (xg )

1" %62"%63
oder

2105 %0

So wenig die Erfassung und die Prognose aller von der Produktion und der Konsumtion

der Verkehrsmittel direkt und indirekt hervorgerufenen Kosten auf die Input-Output-

Analyse verzichten kann, so dringend benétigt dieses Instrument selbst eine Ergdnzung

durch die Erforschung dessen,

— wie sich die technischen Koeffizienten lingerfristig entwickeln,

— welche Ursachen und welche Wirkungen die verschiedenartigen Umweltbelastungen
haben,

— was aufler den 8kologischen Komponenten die individuelle und die kollektive »Lebens-
qualitdt« mitbestimmt,

— wie sich die bendtigten Daten angesichts dessen, daff die Volkswirtschaftliche Gesamt-
rechnung geliufiger Provenienz die hier relevanten Bereiche ausspart, iiberhaupt beschaf-
fen lassen.

(8.) Soweit sich zwischen den Leistungen der Fahrzeuge und den totalen Kosten der Ver-
kehrswege ein linearer Zusammenhang nachweisen lifit, der eine hinreichend enge Korre-
lation verzeichnet, nihern sich die durchschnittlichen Totalkosten den Grenzkosten asymp-
totisch, ohne sie also jemals zu unterschreiten, und stimmen die durchschnittlichen variablen
Kosten mit deren marginalen iiberein, die dann (als Abszissenparallele) pro (dquivalenter)
Fahrleistung gleich sind. Die Notwendigkeit, faktische Fahrleistungen in dquivalente zu
transformieren, ergibt sich dann, wenn gleiche Fahrleistungen verschiedener Fahrzeugkate-
gorien und/oder -gewichtsklassen unterschiedlich hohe Benutzungskosten verursachen.

(9.) Die Beantwortung der Frage, ob und gegebenenfalls in welchem Umfang sowie in
welcher Weise die totalen Kosten der Verkehrswege von deren Belastung abhingen,
geschieht zweckmifigerweise durch eine sogenannte Querschnittsanalyse, die auf mehreren
Strecken mindestens dhnlicher Beschaffenheit die zunichst ungewogenen Fahrleistungen
mit der Hhe der dort jeweils entstehenden Kosten vergleicht, Dabei kommt es darauf an,
eine Kurve zu finden, die sich den beobachteten Werten so eng wie méglich anschmiegt.
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Eine solche Kurve gestattet es dann, aus der Differentiation fiir jeden Leistungsumfang
die zu ihm gehdrenden Grenzkosten zu bestimmen.

(10.) Von der Aufgabe, den Umfang der variablen Verkehrswegekosten sowie deren
Abhingigkeit von den Fahrleistungen zu erkunden, ist jene streng zu unterscheiden, einen
liberzeugenden Maflstab fiir die Aufschliisselung der variablen Kosten auf die verschie-
denen Fahrzeugkategorien abzuleiten. Denn hier handelt es sich darum, zu ermitteln, ob
und gegebenenfalls wie sich die totalen Kosten nicht mit der Menge an Fahrleistungen,
sondern mit der Mischung des Verkehrsstroms verdndern. Es steht nimlich zu erwarten,
und die Erfahrung hat diese Erwartung bestitigt, dafl sich auf den fiir die Querschnitts-
analyse der variablen- Kosten ausgewihlten Strecken die Unterschiede zwischen den
Anteilen der einzelnen Fahrzeugkategorien so weit ausgleichen, daf sich eine im Durch-
schnitt einheitliche Mischung der beobachteten Verkehrsstrdme ergibt. Das schliefit jedoch
keineswegs aus, dafl Verkehrsstrome mit derselben Anzahl, aber voneinander abweichender
Beschaffenheit der Fahrzeuge unterschiedlich hohe variable Kosten verursachen. Insofern
beruht die Behauptung, ein linearer Verlauf der variablen Kosten lasse sich mit einer
Gewichtung der Fahrleistungen zum Zwecke einer angemessenen Aufschliisselung auf
verschiedene Fahrzeugkategorien nicht vereinbaren, weil bei einem Einfluf auch der Fahs-
zeugbeschaffenheit auf die Hohe der Kosten diese sich zur Belastung der Verkehrswege
progressiv verhalten miifiten %), auf einem Mifverstindnis. Eine derartige Behauptung
vermag also beispielsweise die Erkenntnis aus den in den USA durchgefithrten Spezial-
untersuchungen ®), daff die Grenzkosten der Erneuerung von Straflen ungefihr mit der
vierten Potenz der Achslasten steigen, nicht zu entkriften.

58) Hamm, W., Mittmeyer, H., Riebel, P., Stcllungnahme des gewerblichen Giiterkraftverkehrs zum Wege-

kostenbericht aus dem Bundesverkehrsministerium, a.a.0., S. 49/50: »Ohne Nachweis wird z. B. behauptet,
die Grenzkosten der Unterhaltung und Erncuerung verliefen linear, d. h. sic scien mit steigendem Ver-
kehrsvolumen durchschnittlich pro Fahrzeug gleich. Andererseits ist die Arbeitsgruppe der Meinung, die
Grenzkosten der Unterhaltung und Erncucrung wiirden nur durch schwere Lastfahrzeuge verursacht und
sticgen mit der 4. Potenz der Achslasten an. Wie den Bestandsstatistiken zu entnehmen ist, dndert sich die
Struktur des gesamten Fahrzeugbestandes wic auch speziell des Nutzfahrzeugbestandes ~ nach Gewichts-
klassen betrachtet — laufend.
Die angeblich starke Progression der Unterhaltungskosten im Verhiltnis zum Fahrzeuggewicht kann jedoch
nur bet absolut gleicher Struktur der Fahrleistungen, dic durch die verschiedenen Achsgewichte erbracht
werden, zu cinem Jincaren Ansticg der Unterhaltungskosten fithren. Die in diesem Zusammenhang wich-
tigste Voraussetzung der Arbeitsgruppe, cin lincarer Grenzkosten- und damit Gesamtkostenverlauf, ist
deshalb unzutreffend. Tatsichlich miissen bei der von der Arbeitsgruppe angewandten Verteilungsmethode
die Grenzkosten und damit die Gesamtkosten progressiv verlaufen«; S, 102: »Zwischen der Aussage, dafl
diese Unterhaltungskosten linear mit dem Verkchrsvolumen steigen, und der Anwendung cines mit der
4, Potenz ansteigenden Mafistabes zur Verteilung dieser Kosten liegt auflerdem ein deutlicher Wider-
spruch.«

59) Highway Research Board, Reports on American-Association-of-Highway-Officials-Tests, Illinois/USA
1962. Im Vergleich zu den Grenzkosten der Instandhaltung, die dazu dient, die Befahrbarkeit von Ver-
kehrswegen zu gewihrleisten, und zu denen der Sicherung bereiren diejenigen der Eruncucrung, dic Mafi-
nahmen zur Wiederherstellung der Befahrbarkeit umfaflt, dem Verstindnis im allgemeinen offenbar dice
groflieren Schwierigkeiten. Dies erklirt sich teilweise einmal daraus, daf sich ein Wegenetz aus Bestand-
teilen unterschiedlichen Alters zusammenzuscrzen pflegt, zum anderen daraus, daR Erncuerungen des
einzelnen Bestandteils gemeinhin nicht Jahr fiir Jahr, sondern in groferen Zeitabstinden erfolgen. Gleich-
wohl liegt der Ermittlung der marginalen Erncuerungskosten cin verhiltmismiRig einfacher Gedanke
zugrunde. Dabei handelt es sich nimlich um die Vorstellung, daf entweder die heutige Zunahme der
Befsrderungsleistungen den Zeitpunke fiir spitere Mafnahmen zur Ersetzung von Fahrbahnbefestigungen
gleichsam vorverlegt oder frithere Verstirkungen von Wegedecken den Zwedk verfolgten, dem jeweiligen
Wegeabschnitt einen Zustand zu verbiirgen, in dem er sich ohne den faktischen Anstieg der Verkehrs-
belastung befinde. Deshalb werden beispiclsweise fiir die zweite Betrachtungsweise die Grenzkosten der
Erneucrung fiir ¢in bestimmtes Stichjahr so berechnet, dafl zuerst bis zu ihm cine Aufzinsung der fritheren
Ausgaben fiir dic Fahrbahnbefestigungen, dann die Division der betreffenden Summe durch das Integral
der Verkehrszuwichse (also der Gesamtheir der gleichwertigen Adhsiiberginge) iiber die gesamte Lebens-
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Ein fiktives und vereinfachendes Beispiel mége diesen Zusammenhang veranschaulichen.
Zehn der Beschaffenheit nach dhnliche Querschnitte eines Straflennetzes mogen sich gemifl
ihrer stiindlichen Durchschnittsbelastung wie folgt ordnen lassen:

Tabelle 4:
LKW mit 3 Achsen
Fahrzeuge PKW 9t 15 t 27t
insgesamt vH+) vH+) vH+) vH+)
50 15 30 4 10 8 15 23 45
170 34 20 15 10 10 5 111 65
330 132 40 53 15 79 25 66 20
490 294 60 24 5 98 20 74 15
670 335 50 94 15 40 5 201 30
840 294 35 105 10 105 15 336 40
1.020 459 45 138 15 160 15 263 25
1.210 303 25 194 15 289 25 424 35
1.480 666 45 215 15 296 20 303 20
1.730 692 40 121 5 484 30 433 25

*} Die Prozentsitze sind auf 4/5 gerundet.

dauer und schlieRlich die Multiplikation des erwibnten Quotienten mit der Anzahl der dquivalenten
Fahrleistungen im gewihlten Stichjahr erfolgt.

(a) Dic Lebensdauer W ciner Fahrbahnbefestigung hiinge davon ab, weldhen nach der Erncucrung erwar-
teten Zuwachs an Verkehrsbelastung sie aushalten soll, bevor die Durchbicgung den (Millimeter-) Were d,

iiberschreitet (die Ermittlung stiitzt sich also auf Qualivitsvorstellungen, dic zu normativen, wissenschaft-
lich nicht schlichtbaren Streitigkeiten herausfordern kénnen!), und welches Gewicht L, (in Tonnen) auf die

Achsen driicke:
1,32 3,25
W = 11,20 (L1 /4y ), oder

IgW = 11,20 + 1,32 1g L, - 3,25 lg d -

(b) Dic notwendige Verstirkung ciner Fahrbahn hingt von der vorherigen und der kiinftig geduldeten
Durchbiegung ab:
50
D = (d d
¢ [] / 1) , oder

Ig D

1

50 Igd -
g 5 50 Ig d1, oder

lg d;= Ig d - Ig D/50.

Weisen die ausgewihlten Querschnitte eine Linge von jeweils rund fiinf Kilometern auf,
und belaufen sich die von der vierten Potenz des Achsdrucks bestimmten Wegekosten auf
0,2 Geldeinheiten pro dquivalenter Fahrleistung, so besteht zwischen den Totalkosten und
den ungewogenen Fahrleistungen die folgende Relation:

Tabelle 5:

cndogene exogene ispersion i i . i i
Variagble y Varifblc b'e Dl‘jgn y I Dl‘fgsfs;on Kovarianz Y/a;::z Vvaorrlla;:Z
646 250 — 425 —3.745 1.591.625 |14.025.025 180.625
820 850 — 251 — 3.145 789.395 9.891.025 63.001
776 1.650 — 325 — 2.345 762.125 5.499.025 105.625
764 2.450 — 307 — 1.545 474.315 2.387.025 94.249
1.005 3.350 — 66 — 645 42.570 416.025 4.356
1.284 4.200 213 205 43.665 42.025 45.369
1.152 5.100 81 1.105 89.505 1.221.025 6.561
1.493 6.050 422 2.055 867.210 4.223.025 178.084
1.256 7.400 185 3.405 629.925 |11.594.025 34,225
1.545 8.650 474 4.655 2.206.470 |21.669.025 224.676

Die Regressionsfunktion lautet also y = 632 + 0,11 x;, und der Korrelationskoeffizient
betrigt r = 0,92. Das bedeutet, dafl sich die totalen Wegekosten zu der Zahl der Fahr-
zeuge auch dann linear verhalten k&nnen, wenn erstens ihre Verursachung nach der vierten
Potenz der Achslasten erfolgt und wenn zweitens die Fahrzeugmischung des Verkehrs-
stroms schwankt. :

Da zwischen den Grenzkosten der Erneuerung und denen der »Unterhaltung« insofern ein

(c) Daraus folgt fiir dic Lebensdauer:

lg W = 11,20 + 1,32 g L - 3,25 g d_ + 3,25 Ig D/50,
oder, wenn 1,32 Ig L_l = 1,47,

lg W = 12,67 + 0,065 Ig D ~ 3,25 Ig do; durch Ditferentiation

erhalt man:

(/W) Ilge * (oW / Ige / D) = 0,065, oder

(1/D)* lg e = (1/W)-Ig e ° dW/0,065, oder

(1/D)- g e

(aw / W).6,68.

(d) Die Lebensdauer ifit sich als Integral der in ihrem Laufe T} bis Tj , { stattfindenden Zuwiichse an
dquivalenten Fahrleistungen q ausdriicken, wobei u fir die Zeit steht:
T.
i+1
W= [ qlw - du
T
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Zusammenhang besteht, als sich die Dauver zwischen Erneuerungen mit dem Umfang an
Unterhaltungsmafinahmen verlingert, liegt die Annahme nahe, daff die Grenzkosten der
Unterhaltung, und zwar jene, die sich bei einer Unterdriickung von verkehrsfremden
Bestimmungsgriinden in Analysen multikollinearer Regressionen einstellen, auf den Achs-
druck ebenso reagieren wie die der Erncuerung®). Jiingste Uberlegungen von Experten

(¢) Bezeichnet p; diec Aufwendungen g (u) je Einheir der zusitzlichen Verstirkung dD, so belaufen sich die

Grenzkosten im Bezugsjahr t = O, wenn der fiir die Vergangenheit jeweils betrachtete Zeitraum n heifie
und als dezimaler Aktualisierungssatz j in Betracht kommt, offenbar auf

u=0

dK/dW=(Lge/D)/dW)'Z P, W er
u=t-n
u=0
dK/dW= (6,68 /W) - Z P, ej(t_U), oder
u=t-n
T, u=0
i+ .
di/dw = (6,68 /f qluau) * 5 P, - RIS
Ti u=t-n

(f) Daraus ergeben sich die gesamten Grenzkosten zu

T.
' . L=0 i(t-u)
Kt= a,” (6,68 / T[ qlu)du) Z P, e
i u=t-n
(g) Steht | fiir die Lebensdauer der Fahrbahnbefestigung und k in Dezimalen fiir dic jihrliche Zunahme
der Verkehrsbelastung, so gilt schlicflich fiir den Fall eines linearen und diskreten Wachstusns, wenn u (du)

=~ k1+(1 + du), und
|

fu(du) S ) ek I2/2 = 1w dk(u  1/2),
i=1

und

VL Ty

K= (6,68 / ti(u + 1/2) ) - p,(1+ D',

vgl. hicrzu: Schwaderer, W., Grundsitzliche Betrachtungen zum AASHO-Road-Test, in: Strafic und
Autobahn, Heft 9/1966, S. 320 ff. )

89) American Association of State Highway Officials in Cooperation with the Burcau of Public Roads,
Interstate Highway Maintenance Requirements, and Unit Maintenance Expenditure Index, Washingron
D. C., 1967; dicse Untersuchung auf dem »Interstate Highway Systeme in den fiinf Staaten New York,
Ohio, Florida, Texas und California unterscheider zwischen den Kostenarten wic Ausbesscrung von Fahr-
bahnen und Randstreifen, Bepflanzung, Entwiisscrung und Aufschiittung, Einrichtungen zur Lenkung des
Verkehrsflusses sowie Reinigung und zwischen den Kostendeterminanten Oberflichenalter, Temperatur,
Neigung von scitlichen Abhiingen, Regen, Rasenwachstum, Schneefall sowie Verkchrsbelastung; diese
beeinflufee erheblich den Aufwand fiir die Bepflanzung, fiir die Einrichtungen zur Lenkung des Verkchrs-
flusses sowie fiir dic Reinigung und die Unratbeseitigung: insgesamt hing die Zunahme der Aufwendungen
fiir dic Unterhaltung zu rund 30 v. H. vom Zuwachs der Verkehrsbelastung ab; fiir den Zusammenhang
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der EG-Regierungen gelten der Frage, ob es die Grenzen der realitdtsnahen Vernunft
sprengen wiirde, auf eine strenge oder pragmatische Unterscheidung zwischen Mafinahmen
zur Erneuerung und solchen zur Unterhaltung zu verzichten und statt dessen die margi-
nalen Kosten beider teils nach den ungewogenen Fahrleistungen, teils nach den unpoten-
zierten Gesamtgewichten und teils nach den potenzierten auf die verschiedenen Fahrzeug-
kategorien aufzuschliisseln. Dagegen empfiehlr sich als Mafistab zur Aufschliisselung der
marginalen Sicherungskosten offenbar eher ebenso wie zu derjenigen der gesamten Fix-
kosten die anteilige Inanspruchnahme von Kapazititen 1),

(11.) Um zu ermitteln, bis zu welchem Grad die Benutzer der Eisenbahnen die Kosten der
von ihnen beanspruchten Wege decken, hat der Wegekostenbericht die Gesamteinnahmen
aus dem Schienenverkehr im Verhiltnis der Betriebs- zu den Wegekosten aufgeteilt2).
Dieses Verfahren erschien als das einzig praktikable, da sich im Gegensatz zu den ubrigen
Verkehrsmitteln bei den Eisenbahnen der Betrieb und der Weg in einer ¥and befinden.
Gleichwobhl ist ihm der Vorschlag entgegengesetzt worden, entweder das geschilderte Ver-
fahren auf alle Verkehrsmittel anzuwenden oder auch fiir die Eisenbahnen davon auszu-
gehen, dafl als Mittel zur Deckung der Wegekosten lediglich der Uberschufl der Gesamt-
einnahmen iber die Betriebskosten in Betracht kommt. Dadurch wiirde der Vergleich
zwischen den Deckungsgraden fiir die Konkurrenten der Eisenbahnen giinstiger aus-
fallen 3),

Indessen laufen beide Varianten dieses Vorschlages der Realitit zuwider. Wahrend nim-
lich die eine annimmt, daf} private Verkehrsunternehmen ihre Gewinne mindestens teil-
weise zur Finanzierung von Wegen verwenden, obwoh! diese von Gebietskdrperschaften
aus Offentlichen Einnahmen bereitgestellt und instandgehalten werden, verkennt die
andere, dafl den Eisenbahnen insoweit, als sie Beférderungsleistungen anbieten, die einen
Anstieg der gesamtwirtschaftlichen Beforderungskosten infolge des Linsatzes von teureren
Alternativen verhindern, auch fiir ihren Betrieb eine Vergiitung der von ihnen auf eine
solche Weise gestifteten Sozialnutzen (»gemeinwirtschaftliche Verkehrsbedienung«) zusteht.

Bisher fehlt es also an Anregungen, das Vorgehen des Wegekostenberichts zur Aufreilung
der vom Schienenverkehr erzielten Einnahmen durch ein iiberzeugenderes zu ersetzen.

V. Ausblick

Leider haben die zahlreichen Attacken auf Resultate des Wegekostenberichts bei politi-
schen Entscheidungstrigern den Eindruck erweckt, als bten sich fiir wesentliche Bausteine
eines Systems zur Abgeltung der Beanspruchung von Verkehrswegen vielfiltige Losungen
an, die man jedoch allesamt als mehr oder minder gleichwertig und arbitrir beurteilen
diirfe. Infolgedessen hat sich gegeniiber der Aufgabe, die von Verkehrsmittel zu Verkehrs-

zwischen den Unterhaltungskosten pro Meile y und dem Verkehrsumfang x ergab sich z. B. die Regres-
sionsfunktion y = 352,15 4 173,68 x mit eciner Verkehrselastizitit von 0,459, und cin Zuwachs des
Verkehrsstroms um 1000 Fahrzeuge pro Zeiteinheir erhéhte die Steigerungsrate der Unterhaltungskosten
um cinen halben Prozentpunke (S. 85); S.7: »The increasing of maintenance is caused in part by the
increasing volume of traffic using the highways. Increasing traffic accelerates the wear and tear on the
highway plant; it generates more litter; it causes more accident damage to signs, lights, fencing, guardrail
and other appurtenances; it causes more interference with the performance of maintenance work; it
requires more traffic services and disabled vehicle and accident assistance; and, additionally, higher
traffic volumes often are accompanied by trends to higher levels or standards of maintenance.«

61y Arbeitsgruppe Wegckosten — Bundesverkchrsministerium —, op. cit., 2.2.0., S. 96.

62) Arbeitsgruppe Wegekosten — Bundesministerium —, op. cit., a.a.0., S. 118,

83) Hamm, W., Mittmeyer, H., Riebel, P., op. cit., a.2.0., S. 6 H.
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mittel unterschiedlichen Grade der Wegekostendeckung zu approximieren, eine gewisse
Miidigkeit, ja Aversion ausgebreitet. Als um so dringlicher erscheint es zu betonen, dafl
hier lediglich fiir Folgerungen aus Stichproben auf die Grundgesamtheit jene Toleranz-
marge existiert, die der Wissenschaftler in Kauf zu nehmen sich bereit findet, um das
erwiinschte Konfidenzintervall zu gewihrleisten 84). Im iibrigen aber gibt es, sobald eine
Einigung iber das zu realisierende Ziel gelingt, iiber die Komponenten der Wegekosten
nur eine richtige Auffassung und viele falsche.

84) Allen, R. G. D., Statistik fiir Volkswirte, Tiibingen 1957, S. 168 f.; Sachs, L., Angewandte Staustik,
4, Aufl.,, Berlin-Heidelberg-New York 1974, S. 195-197,

Summary

The author’s intention is to make front against political resignation which was produced by critics
on all conceprtions to stating and splitting up fixed and variable road-costs. He deals the opinion
that every costs-account ought to be directed to targets and that the decision for a main-target
demands the application of certain methods as well as it forbids others. According to his opinion
it is possible to clarify scientificly why, compared with alternatives, a judgement as to value
may pass for preferable. In face of optimal using of capacities, compensation of demand and
offer as well as selection by simulation of economic competition he gives preference to self-
economy, thence to the covering of the totality of costs. Thereof he deduces as a criterion for
charging the different kinds of vehicles with regard to fixed road costs the principle of strain
and with regard to the variable ones that of causing. Further on he proposes to include in
road-costs damages resulting from traffic congestion, accidents, noise, dirt and vibrations. On the
other hand he shows how it succeeds to separate costs of traffic- strange road-fonctions. The
article deals also with the especially discussed problems which are evaluation of installations,
taking in consideration of interests, compatibility of the knowledges won by AASHO-Road-Test
with a linear relation between road-costs and not weighed drive effects as well dividing receipts
obtained on the rail up to the running and the road of the railways.

Résumé

L’intention de lauteur est d’agir contre la résignation politique provoquée par la critique se
référant 2 toutes les conceptions visant 3 rechercher et trier les cofits routiers fixes et variables.
Il est partisan de lopinion que tout compte de frais devraic étre orienté au but et que la
décision en fauveur d’un but principal demanderaic 'application de méthodes déterminées tan-
disqu'elle défend celle d’autres. D’aprés son avis on peut éclaircir scientifiquement pour quelles
raisons un jugement de valeur en comparaison avec des alternatives pourra passer pour préférable.
En face de Pexploitation optimale de capacités, de I'égalisation d’offre et demande ainsi que de
la sélection effectuée par une simulation de la concurrence économique il donne la préférence
3 une économie capable de couvrir la totalité des frais. Comme critérium de la question en quelle
mesure les différents types de véhicules pourraient &tre chargés il en déduit, par rapport aux
cofits routiers fixes, le principe de l'usage et, par rapport aux colits variables, celui de la cause.
En plus il propose de comprendre dans les cofits routiers les dommages résultant d’embouteillages,
accidents, bruits, boue et vibrations. D’autre part il suggére comment on pourra réussir a discer-
ner les frais causés par des fonctions routiéres qui sont étrangéres au trafic. L’article s'occupe
en outre des problémes largement discutés auxquels appartiennent I’évaluation des installations,
la mise en regard des intéréts, la comptabilité des connaissances gagnées par le AASHO-Road-
Test avec la relation linéaire entre les frais routiers et les rendements routiers non pesés ainsi que
la répartition des recettes obtenues au trafic de la voie ferrée sur Dentreprise et la route des

chemins de fer.
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Die wirtschaftliche Beurteilung von Betriebssystemen
im Verkehrswesen
und die Absicherung ihrer Aussage aus betriebsinterner Sicht

Von Dr.-Inc. Ruporr G6BERTSHAHN, DARMSTADT

I. Problemanalyse

Der technische Fortschritt verleitet manchen Betriebstechniker sehr oft zu Investitionen,
die sich besonders im Verkehrswesen infolge der systembedingten langlebigen Anlagen
friither oder spiter als Fehlinvestitionen herausstellen. Den gleichen Effekt kann aber
auch eine Investitionsentscheidung bewirken, die sich auf eine Investitionsrechnung
stiitzt, bei der die zukiinftige Entwicklung der das Investitionsobjekt beeinflussenden
Fakten wie beispielsweise Lohn- und Preissteigerungen wegen der Schwierigkeit ihrer
Abschitzung auler acht gelassen werden. Das kann dazu fiihren, dafl im Kalkulations-
zeitpunkt Betriebssysteme gewihlt werden, die in einigen Jahren als unwirtschaftlich
bezeichnet werden miissen. Man kann sogar mit solchen Fehlentscheidungen den ratio-
nellen technischen Fortschritt hemmen. Tatsache ist also, daff Investitionsrechnungen, die
sich bei Verkehrsanlagen auf einen lingeren Betrachtungszeitraum beziehen miissen, mit
Unsicherheiten behaftet sind, die den Aussagewert einer Investitionsrechnung frag-
wiirdig erscheinen lassen. Zugegeben, daf} es paradox ist, mit einer auf finanzmathe-
matischen Formeln exakt aufgebauten Rechenmethode ein Ergebnis zu berechnen, das
letztlich auf unsicheren Prognosen und Schitzungen beruht, so wire doch ein Unter-
nehmen schlecht beraten, wollte es bei Investitionsvorhaben auf eine Wirtschaftlichkeits-
berechnung verzichten. Es soll deshalb im folgenden einmal die Investitionsrechnung fiir
einen Vergleich von Betriebssystemen im Verkehrswesen von der Theorie zu einem
praktikablen Verfahren entwickelt werden. Ferner sollen Verfahren aufgezeigt werden,
mit deren Hilfe die Empfindlichkeit der Rechnung bei unsicheren Ansatzwerten abge-
tastet und damit das Risiko der Investition dargelegt wird. Die Ermittlung von kriti-
schen Werten mit Hilfe von Break-even-Analysen, der Ansatz von Eckwerten und
die Risikoanalysen liefern Entscheidungshilfen fiir die wirtschaftliche Beurteilung von
Betriebssystemen, auf die nicht verzichtet werden sollte.

Aus der Vielzahl der im Verkehrswesen vorhandenen Anwendungsbereiche seien bei-
spielhaft nur folgende genannt:

Im Fernverkehr bei der Wahl eines optimalen Betriebssystems fiir eine Hochleistungs-
schnellbahn die Verkehrstechniken

— Rad-Schiene-System,

— Luftkissentechnik,

— Magnetschwebetechnik;

im Personennahverkehr die zahlreichen Projektvorschlige je fiir Xleinkabinen-, Grof-
kabinen- und kontinuierlich férdernde Systeme;
im Schienengiiterverkehr die Nachordnungsverfahren in Rangierbahnhdfen
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— Konventionelle Nachordnung mit Nebenablaufberg,
— Simultanverfahren,
~ Mehrgruppenzugbildung im ersten Verteilgang.

II. Systemvergleich bei vorgegebenen Eingangsparametern

Bei einer technischen Planung mufl man sich dariiber Klarheit verschaffen, ob die zur
Ausfithrung vorgeschlagene Losung das Optimum nicht nur beziiglich der technischen
Ausfiihrung, sondern auch beziiglich der Wirtschaftlichkeit darstellt. Sehr oft beschrinkt
man diese Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen auf rein technische, vielleicht noch auf
bauwirtschaftliche Gebiete. Dic Anlage ist aber letztlich ein Betriebsmittel, das im
Produktionsprozeff eine Funktion zu erfilllen hat. Wie sie erfiillt wird, nimlich ob
die Anlage einen zweckmifligen und zugleich billigen Betrieb ermoglicht, muf} sich aus
einer betriebswirtschaftlichen Untersuchung ergeben, die sich auf Baukosten, technische
Daten und Betriebsfithrungskosten aufbaut,

Kénnen dafiir von den einzelnen Fachdiensten sichere Ansatzwerte angegeben werden,
ist mit diesen Eingangsparametern anhand der im folgenden entwickelten Rechenformeln
der wirtschaftliche Vergleich der moglichen Betriebssysteme durchzufiihren.

In diese Untersuchung miissen alle Betriebssysteme einbezogen werden, die nach tech-
nischen Gesichtspunkten eine vorgegebene Zielvorstellung erfiillen. Ein solcher System-
vergleich basiert nicht auf einem Ausschlufkriterium, das alle nicht kostendeckenden
Produktionssysteme ausschlieft. Er beruht vielmehr auf dem Auswahlkriterium, das
bei mehreren technisch méglichen und zweckmifligen Varianten derselben Zielsetzung
feststellt, welche Losungsmdglichkeit aus 6konomischer Sicht die vorteilhafteste ist.

Der Systemvergleich aus Skonomischer Sicht kann nicht auf einer periodenbezogenen
Kostenrechnung aufgebaut werden. Es handelt sich um eine Kalkulation fiir einen zu-
kiinftigen Wirtschaftsprozefl, der wihrend des Investitionszeitraumes der einzelnen
Betriebssysteme ablduft. Deshalb ist der Systemvergleich nach der Theorie der Investi-
tionsrechnung durchzufiihren. Hierbei geht man aus von den durch den Investitions-
prozef bewirkten Zahlungsvorgingen, die zu bestimmten Terminen als Einnahmen und
Ausgaben zu erwarten sind. Das Grundprinzip der Investitionsrechnung fordert bei
einem Vergleich mehrerer Systeme, die Einnahmen und Ausgaben auf denselben Zeitpunkt
finanzmathematisch umzuwerten, also zu Kapitalwerten zu diskontieren. Das Betriebs-
system mit dem groften Kapitalwert ist das wirtschaftlichste, bei gleichem Kapitalwert
entsteht Entscheidungsindifferenz.

Das theoretische Grundprinzip der Investitionsrechnung wird im folgenden so modifi-
ziert, dafl es fiir den Vergleich einzelner Betriebssysteme mit ausreichender Genauigkeit

anwendbar ist.

1. Entwicklung der anzuwendenden Rechenformel

Grundsirzlich entstehen dunch die Investition einer Betriebsanlage Zahlungsstréme
wihrend der Planung, der Bauzeit, der Nutzungszeit und schlieflich zum Zeitpunkt
des Ausscheidens der Anlage. Diese Zahlungsstrome werden zweckmifligerweise als am
Ende eines jeden Jahres zahlbar angenommen, so daf vereinfachend Zahlungsreihen
in die Rechnung eingehen kdnnen. Als Zeitpunkt, auf den nach dem Grundprinzip der
Investitionsrechnung alle Zahlungen bezogen werden, wihlt man fiir den vorliegenden
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Systemvergleich den Zeitpunkt der Inbetriebnahme des Investitionsobjektes (Bild 1),
weil hier eine Zisur im gesamten Investitionsprozefl eintritt. Die Phase der Planungs-
und Bauzeit mit ihren hohen Ausgaben ist abgeschlossen, und die Phase der Benutzung
mit Einnahmen und Betriebsausgaben beginnt.

Diese Wahl des Bezugszeitpunktes erfordert zur Bildung des Kapitalwertes, die vor ihm
liegenden Vergangenheitswerte aufzuzinsen (akkumulieren) und die Zukunfiswerte ab-
zuzinsen (diskontieren). Diese Umwertung von Zahlungen erfolgt nach den Regeln
der Finanzmathematik!) mit Hilfe des im Kalkulationszeitpunkt giiltigen Kalkulations-

zinsfufles
p
el = 5mt s

In Bild 1 ist schematisch der Terminplan aller wihrend des Investitionszeitraumes
filligen Zahlungen nach Zeit und Betrag dargestellt. Durch Aufsummieren der Einzel-
kapitalwerte erhilt man den fiir den Gesamtinvestitionszeitraum giiltigen Kapitalwert,
wobel der realisierbare Restwert R eine Einnahme darstellt.

n+r 0 n
Co - E, - (1+1)7% - § A, ()% - > A - ()"
te] | £=—z+1 | It=1 \
Ey + Ry Io Bg
n+x
c-Z(E-A)-mi)'t (1)
° tm—z+1 t €

Mit Gleichung (1) kdnnte man theoretisch fiir jedes Betriebssystem den Kapitalwert
exakt ermitteln und den Systemvergleich aus Skonomischer Sicht durchfithren. Um die
Investitionsrechnung jedoch fiir die Praxis anwendbar zu machen, den Rechenaufwand
auf ein vertretbares Mafl zu beschrinken und um in einer solchen Vorkalkulation keine
Genauigkeit vorzutiuschen, werden folgende vereinfachende Voraussetzungen unterstellt:

— Bei der Vergleichsrechnung der Betriebssysteme werden die Einnahmen mit Ausnahme
des realisierbaren Restwertes eliminiert, da die vom Markt oder von politischen Ent-
scheidungen abhingigen Verkehrsertrige — wenn man sie {ibechaupt ermitteln kann —
bei den Betriebssystemen mit gleicher Zielvorstellung in der Regel auch gleich hoch
sein werden.

Dariiber hinaus sind, wenn das Betriebssystem nur einen Bestandteil eines Verkehrs-
systems bildet, wie z.B. das Nachordnungsverfahren bei Rangierbahnhdfen im
Schienengliterverkehr, anteilige Verkehrsertrige nur schwer abzuschitzen.

Die Wirkung eines Betriebssystems auf die Attraktivitdt des Verkehrs beispielsweise
durch kiirzere Transportzeiten, die die Mdglichkeic einer Tariferhshung und damit
einer Einnahmensteigerung bieten, sollen zunichst einmal nicht beriicksichtigr werden.
Es wird spiter ein Weg aufgezeigt, wie man solche vorliufig nicht quantifizierbaren
Komponenten und ihren Einfluf} auf die Investitionsentscheidung abgrenzen kann.

1y Kosiol, E., Finanzmathematik, 9. Auflage, Wiesbaden 1959.
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Bild 1: Schematische Darstellung der Kapitalwertbildung anhand eines Terminplans

A Ausgaben R realisierbarer Restwert
Ay Ausgabe im Zeitpunkr ¢ q Aufzinsungsfaktor
E Einnahmen v Abzinsungsfaktor

i kalkulatorischer Zinssatz
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— Die Restzeit r wird gleich Null gesetzt, da sie auf lange Sicht nicht abschitzbar ist.
Im Zeitpunkt der Auflerbetriebsetzung wird die Anlage mit ihrem Restwert ver-
duflert.

— Wenn im Terminplan die Planungsausgaben nicht genau ermittelt werden kénnen, so
geniigt es, sie mit einem prozentualen Zuschlag zu den Bauausgaben zu beriicksich-
tigen.

— Die jahrlichen Betriebsausgaben A des Investitionsobjektes wihrend der Nutzungszeit
werden gleich hoch angesetzt. Es wird mit von der Nutzungszeit abhingigen, durch-
schnittlichen, jihrlichen Unterhaltungssitzen gerechnet, und die im Kalkulations-
zeitpunkt giiltigen Personal- und Sachausgaben werden wihrend der Nutzungszeit
konstant beibehalten. Die Wirtschaftlichkeitsuntersuchung gibt in erster Linie dem
Planer eine Entscheidungshilfe, ob das von ithm gewihlte Betriebssystem zum Kalku-
lationszeitpunkt wirtschaftlicher ist als die Vergleichssysteme. Die Wirkung kiinfuger
Lohn- und Preissteigerungen werden dann im Kapitel II. 2 in die Rechnung einbe-
zogen.

In Bild 2 ist schematisch der Terminplan aller wihrend des Investitionszeitraumes
filligen Zahlungen unter Beriicksichtigung der o.a. vereinfachenden Voraussetzungen
nach Zeit und Betrag dargestellt.

Durch Aufsummieren der Einzelkapitalwerte erhilt man als modifizierten Kapitalwert

[o]
j .\n
Co = R, (1+1)™" -[ A, '(1+i)-t]-[1+y]- A -&

| L=z A S L D L S

R
o I B (2

Da in Gleichung (2) die wihrend der Nutzungszeit anfallenden Einnahmen aus der
Vergleichsrechnung eliminiert sind, ergeben sich negative Werte fiir C,. Um das Rechnen
mit negativen Kapitalwerten C, zu vermeiden, wird das Auswahlkriterium insofern
geindert, dafl nunmehr das Betriebssystem mit dem kleinsten Kapitalwert das wirt-
schaftlichste ist. Gleichung (2) geht dann iiber in

CO-IO-R0+A° . (3)

Um dem periodischen Kostendenken in der Praxis zu entsprechen, wird der Kapital-
wert C, in dquivalente — also gleichwertige — Reihen transformiert, deren einzelne Glieder
wihrend der Nutzungszeit als Durchschnittswerte gleich groff sind. Die Umwandlung
erfolgt mit dem Annuititenfaktor, der dem reziproken Barwertfaktor entspricht:

1 (1+0)™ 3

a, (1+0)® - 1

Multpliziert man Gleichung (3) mit dem Annuitdtenfaktor, so erhilt man die Annuitit

als durchschnittliche Jahreskosten

+0)™ - i 1+ 1 i A
KmQC . —m———— = I -R +———— + A,
O (1+1)® - 1 O (1+i)™ -1 214" -1
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Bild 2: Schematische Darstellung der Kapitalwertbildung unter vereinfachenden Voraussetzungen
anhand eines Terminplans

Ay Ausgabe im Zeitpunke ¢

A durchschnittliche jihrliche Ausgabe wihrend der Nutzungszeit
R, Restwert am Ende der Nutzungszeit v Abzinsungsfaktor
q Aufzinsungsfaktor a, Barwertfakior

y prozentualer Zuschlag fiir Planungsausgaben [%/o]
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Gleichung (4) 148t sich folgendermaflen umwandeln:

, ) (1+i)" - 4 i (1+1)"- 4
K= (I, ~-R)-" - R _* + R > ——— + 2
0 Tl (q4i)P g o (14i)" 2 D(141)R -1
(1+1)0 - 1 (14i)™ i-i
=(Io-Rn)' 4+ R_* + A

(1+1)7 =1 o(+i)™ -1

(1+1)™ e &
= (1, - R)) —(1+i)n_1+nn-1+n . (4a)

Setzt man die laufenden Betriebsausgaben A eines Jahres gleich den jihrlichen Betriebs-
kosten Kp und trennt die Betriebskosten nach den Kosten der Unterhaltung Ky und den
Kosten der Betriebsfithrung Kgj, so erhilt man als endgiiltige Kostenformel

( ) (1+1)%. i
K= (I, -R)——— + R -1 + K._+K . (5)
N T T T  * fae

-  —
Zinsen und Abschrei- Zinsen Betriebs-
bund des Investi- des Rest- kosten
tionskapitals wertes

Besteht I aus k Anlageteilen mit verschiedenen Nutzungszeiten, Restwerten und Unter-
haltungskosten, so ergeben sich die durchschnittlichen Jahreskosten der Gesamtanlage

Xk n k
5 ( (1+1) I 4 S
K = I,. -~ R .)+s ————pg—— |+ R_.+1)+ + K - (6)
j=1l. 0j nj (1+i)n3-1 nj ' |j=1 KUj Bf |
KK = Kapitalkosten RKg = Betriebskosten

Die in die Kostenformel (6) einzusetzenden Ansatzwerte erhilt man wie folgt:

— Ip in DM nach den veranschlagten Bauausgaben der zu vergleichenden Betriebs-
systeme, wobel die Investitionsausgaben nach dem Bauzeitenplan und evtl. auf den
Zeitpunkt der tatsidchlichen Bauausfithrung preisberichtigt anzusetzen sind.

— R, in DM als Erfahrungswert in Form eines Prozentsatzes von Io.

— n in Jahren als voraussichtliche Nutzungszeit.
p
100
— Bei den Betriebskosten (Ky und Kg;) sind nur die von dem Betriebssystem unmictelbar
verursachten Kosten (Marginalkosten = Grenzkosten) in der Vergleichsrechnung anzu-
setzen, und zwar bei den Betriebsfiihrungskosten nach dem Kostenstand zur Zeit der In-
betriebnahme. Damit erfaflt man »die sich indernden Kosten«, die beim Ubergang

von einem Betriebssystem auf ein anderes entstehen.

— XKy in DM/Jahr als Erfahrungswert in Form eines Prozentsatzes von Ip.

— 1= als Kalkulationszinsfufl im Kalkulationszeitpunke.
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2. Lobn- und Preisschwankungen

Bei dem Aufbau der Kostenformel (6) wurde unterstelle, dafl die Betriebskosten wihrend
der Nutzungszeit nach dem Kostenstand der Inbetriebnahme des Investitionsobjektes
konstant bleiben. Wihrend der Nutzungszeit langlebiger Verkehrsinvestitionen ist jedoch
meist mit steigenden Personal- und Sachkosten bei der Unterhaltung und Betriebs-
fiihrung zu rechnen. In einem solchen Falle muf man, um Fehlinvestitionen zu vermeiden,
entweder mit den prognostizierten Steigerungsraten die Rechnung nach der rechen-
aufwendigen Kapitalwertmethode erneut durchfiihren oder, ausgehend von den Annuiti-
ten der Unterhaltung und Betriebsfiithrung, eine Hochrechnung durchfithren, die weniger
rechenaufwendig ist und zum gleichen Ergebnis fiihrt.

Man trennt die jihrlichen Kosten der Unterhaltung und Betriebsfilhrung jeweils nach
ihren Anteilen an Personal- und Sachkosten. Dann werden die Annuititen dieser Kosten-
bestandreile K’ einzeln mit der voraussichtlichen, mittleren jihrlichen Personal- bzw.
Sachkostensteigerungsrate s, hochgerechnet, auf den Zeitpunkt der Inbetriebnahme dis-
kontiert und schlieflich mit Hilfe des Annuititenfaktors in Zquivalente Rethen trans-
formiert, deren einzelne Glieder wihrend der Nutzungszeit als Durchschnittswerte
gleich grof§ sind. Sollte der zugegeben seltene Fall sinkender Personal- oder Sachkosten
zu erwarten sein, so ist s, mit negativem Vorzeichen in der Rechnung zu beriicksichtigen.

Als Nutzungszeit ist die mittlere Nutzungszeit n, des Gesamtobjektes einzusetzen. Be-
steht das Investitionsobjekt aus k Einzelobjekten mit verschiedenen Nutzungszeiten, so
kann man die fiktive, mittlere Nutzungszeit berechnen zu

k

Z (Ioj - an)

3=

n =

mox

n

=1 3

In Bild 3 ist schematisch der Terminplan fiir die nach Personal- und Sachkosten der
Betriebsfilhrung bzw. der Unterhaltung getrennten jihrlichen Kostenbestandteile K
wihrend der mittleren Nutzungszeit ny, unter Beriicksichtigung der jeweiligen Kosten-
steigerung s; dargestellt. Die Kostensteigerung soll im zweiten Jahr nach der Inbetrieb-
nahme wirksam werden.

Unterstellt man, dafl die Zahlung der jihrlichen Personal- bzw. Sachausgaben am Ende

des jeweiligen Betrachtungsjahres fillig wird, so ergibt sich bei einem kalkulatorischen
Zinssatz i der auf den Beginn des Jahres der Inbetriebnahme diskontierte Kapitalwert.

1+8 (1+s_)2 1+8_)3
xo-l:x'+x'- ‘+x'-——rz+x'-(—s—‘;+...+
1+ i (1+1) (1+1)
n -
(1+s_ ) & 1
+ RK'e —F |, — .
(1ag)™® = 1 1+i te)
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Bild 3: Schematische Darstellung der Kapitalwertbildung der jihrlichen Personal- bzw. Sach-
kosten unter Beriicksichtigung einer Kostensteigerungsrate
K’ Kosten im Jahr der Inbetriebnahme
K, Kapitalwert
i kalkulatorischer Zinssatz
s, Steigerungsrate

Der Ausdruck in der eckigen Klammer der Formel (8) ist eine endliche geometrische
Reihe mit der Summe:

r

T+i

s1 - K'*» ——mm—— fiir
1+5r

T -

(1+s j‘m

s_|>1 (9)
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1+srnm
- (75

S, =K'y —m—— fiir |s_|<i
2 1+s8 r (10
1 - r
T +1
Sy = K'- n fir |s =i (11)

Damit erhilt man als Kapitalwert Ko fiir

|sr'>i
1+8 '\ m
X
1 (’l+i)'1
K B S e— 2 K' —mm—— , (12)
0 1 T+1 8 =i
r
Iar|<i
_(1+sr)nm
1 1+i
Kym=8§,*— =Ko —— , ( 13 )
0 2 gy i-8
r
or | 4
1 1
K, =8, ¢*——=n *K's+ —
0 "3 g4y 0m 141 . ¢ 14)

, so erhilt

Multipliziert man die Gleichungen (12) bis (14) mit dem Annuititenfaktor

a’ll
man unter Beriicksichtigung der jeweiligen Steigerungsrate s, die durchschnittlichen Jahres-
kosten

n
—_— (1+i) ™ . 3
'-RO.-—ﬂ—— .
(1+1) ™ _ ( 15 )

3. Kostenvergleich

Der hier behandelte Kostenvergleich geht davon aus, daf unter mehreren méglichen
Betriebssystemen das aus Skonomischer Sicht vorteilhafteste gefunden werden soll.
Anderung eines bestehenden zugunsten ecines anderen Betriebssystems (Ersatzproblem)
bleibt im Rahmen des vorliegenden Beitrags aufer Betracht.

Am vorteilhaftesten ist diejenige Investition, deren durchschnittliche Jahreskosten am
kleinsten sind. Sind die Prognosen fiir die Lohn- und Preisschwankungen abgesichert,
kénnen die nach Formel (15) hochgerechneten Werte in der Kostenformel (6) bei den
Betriebskosten beriicksichtigt werden. Kénnen dagegen vom entsprechenden Fachdienst
keine sicheren Ansatzwerte geliefert werden, erfolgt die Skonomische Beurteilung der
Betriebssysteme erst einmal nach dem Kostenstand der Inbetriebnahme. Das Ergebnis
kann dann mit den in Kapitel III angefiihrten Verfahren auf seine Empfindlichkeit
gegeniiber Lohn- und Preisschwankungen hin untersucht werden.
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Nicht alle fiir das Verkehrsunternehmen relevanten Auswirkungen eines Betriebssystems
sind monetir quantifizierbar. Diese imponderablen Fakroren kénnen z. B. Betriebssicher-
heit, Reinlichkeit des Betriebsprozesses, soziale Riicksichten usw. beinhalten. Wenn nun
statt des monetidr glinstigsten Betriebssystems mit den geringsten durchschnittlichen Jahres-
kosten Kyin ein Vergleichssystem mit den Kosten Ky der Planung zugrunde gelegt
wird, entstehen Mehrkosten A K

AK = KVergl - KMin> 0. (16)

Dem Vergleichssystem ist dann der Vorzug zu geben, wenn der Wert X xqui, der die Glei-
chung (16) zu Null werden lifit, ein Aquivalent zu nicht quantifizierbaren, aber positiv
zu bewertenden Auswirkungen des Vergleichssystems darstellt, also

AK = Kyorgl = ¥yin - KAﬁ.qui =0

und damit

Kiqui = Xvergl = ¥uin . ( 17)

BKhnliche Uberlegungen gelten fiir Betriebssysteme, bei denen aufgrund der monetidr
bewertbaren Groflen eine Indifferenz der Wirtschaftlichkeit auftritt.

IIT. Absicherung der Aussagen

Die Giite emer wirtschaftlichen Beurteilung von Betriebssystemen im Verkehrswesen
hiingt wesentlich von den der Investitionsrechnung zugrunde gelegten Eingangsdaten ab.
Die Entscheidungsmodelle beruhen zum Teil auf Prognosen und Schitzungen. Der Planer
mufl also immer damit rechnen, daf der zukiinfiige Wert eines Parameters von dem
zum Kalkulationszeitpunkt mafligebenden und in der Rechnung verwandten abweicht.
Zwangslidufig stellt sich die Frage, wie empfindlich das Ergebnis der Investitionsrechnung
gegeniiber Verinderungen der Parameter ist. Die Methodik der dafiir erforderlichen
Zusatzrechnungen richtet sich danach, wie genau der entsprechende Fachdienst den
Schwankungsbereich der Parameter eingrenzen kann,

1. Break-cven-Analyse mit kritischen Werten

In der Praxis kommt es sehr oft vor, dafl es dem Fachdienst nicht méglich ist, den
Streubereich eines Parameters der Investitionsrechnung genau zu quantifizieren. Man
ist aber bereit zu beurteilen, ob ein Ansatzwert des Parameters tiber oder unter einem
vorgegebenen Wert liegen wird. Ein solcher vorgegebener und errechenbarer Wert ist der
Kritische Wert (break-even-point), wo die Investitionsrechnung von einem positiven
in ein negatives Ergebnis umschldgt.

Zur Absicherung der Aussagen der Investitionsrechnung beim Vergleich zweier Betriebs-
systeme konnen die durchschnittlichen Jahreskosten getrennt nach Kapitalkosten Ky und
Betriebskosten Kp (vgl. Formel (6)) berechnet werden. Da bei Betriebssystemen mit
gleicher Zielsetzung die Ertrige, wenn iiberhaupt angebbar, in der Regel gleich grof}
sind, kSnnen sie eliminiert werden. Damit ergibt sich das Auswahlkriterium fiir zwei zu
vergleichende Betriebssysteme 1 und 2 formelmiflig zu
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- > -
Kpp = Kgp R Ky = Ky,
oder
AK N
B 2 O ( 18 )

wobei A Kp und A Ky die Differenzen der durchschnittlichen, jihrlichen Betriebs- und
Kapitalkosten beider Systeme darstellen.

Meist wird der Fall auftreten, dafl in einem Betriebssystem einem bekannten Mehr an
Kapitalkosten, d.s. die Verzinsung und die Abschreibung des investierten Kapitals,
Betriebsminderkosten gegeniiberstehen. Der kritische Wert der Ungleichung (18) ist
derjenige, der die Ungleichung zur Gleichheit bringt, also

krit AKB = AKK . ( 19 )

Die Betriebskostenminderung A Ky muf so grof sein, daf sie den zusitzlichen Kapital~
dienst A Kk deckt. Die aus Gleichung (19) berechnete Betriebskostenminderung stellt also
den kritischen Wert fiir die Betriebskosten zweier Systeme dar, deren Kapitalkosten
bekannt sind.

Umgekehrt stellt natiirlich Gleichung (19) auch den kritischen Wert fiir die Kapitalkosten
A Ky dar, wenn die Betriebskostendifferenz zweier Betriebssysteme bekannt ist. Die
Fragestellung lautet dann, wie hoch die Investition bei einem kapitalintensiven Betriebs-
systeme werden darf, ohne dafl es im Vergleich zu einem beispielsweise personalintensiveren
Betriebssystem unwirtschaftlich wird.

In der Regel werden Betriebssysteme im Verkehrswesen aus mehreren Anlageteilen mit
unterschiedlichen Nutzungszeiten gebildet. Uber die nach Gleichung (7) berechnete mittlere
Nutzungszeit und mit Hilfe des Barwertfaktors

n
(1+i) ™1
a = .
Py (1+1) ™3

der dem reziproken Annuititsfaktor entspricht, lassen sich die Kapitalkosten Ky auf den
Zeitpunkt der Inbetriebnahme diskontieren. Das ergibt den Kapitalwert der Kapital-
kosten eines Betriebssystems. Die Differenz dieser Kapitalwerte bei zwei Betriebssystemen
wird als Nettokapitalwert Cy bezeichnet. Wendet man den Begriff des Nettokapital-
werts auf Gleichung (19) an, so lifit sie sich auch in der Form

1
AR, = C .
B N a,
m

schreiben. Als np, ist die mittlere Nutzungszeit anzusehen, zu der auch der Nettokapital-
wert gehort.

Auflssen der Gleichung nach dem Annuititsfaktor und dem Barwertfaktor a,

ergibt

B (19 a )

krit
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und

krit a = .
n AK (19 b)

Die Gleichungen (192) und (19b) besagen, daf der kritische Annuitdts- oder Barwert-

oder seinem reziproken Wert gleich sein mufl. Bei diesen

faktor dem Quotienten
N

Faktoren konnen sowohl der kalkulatorische Zinssatz i als auch die mittlere Nutzungs-
zeit ny, des Betriebssystems unsicher sein. Das Eliminieren des kritischen kalkulatorischen
Zinssatzes krit 1 oder der kritischen mittleren Nutzungszeit ist rechentechnisch umstind-
lich. Das liflt sich durch Anwendung von Zinstabellen vermeiden.

Die mit den angegebenen Formeln zu berechnenden kritischen Werte konnen auch in
Form eines Nomogramms dargestellt werden. Das hat den Vorteil, dafl alle kritischen
Werte bei sich indernden Randbedingungen in einer graphischen Darstellung zusammen-
gefafit werden. Aus dem Nomogramm auf Bild 4 kénnten beim Vergleich zweier Betriebs-
systeme folgende kritische Werte abgelesen werden:

(Ablesebeispiel 1);
(Ablesebeispiel 2);
(Ablesebeispiel 3);
(Ablesebeispiel 4).

und np, gegeben sind

krit i, wenn der Quotient

krit Cy, wenn A Kp, i und ny, gegeben sind
Kp

N
krit A Kp, wenn Cy, 1 und ny, gegeben sind

und i gegeben sind

krit np, wenn der Quotient
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Bei mehreren unsicheren Parametern muff man einen Schritt weiter gehen. Man fragt
nicht mehr, wie stark man einen Parameter indern darf, ohne dafl das Ergebnis der
Investitionsrechnung umschlidgt, sondern man dndert die Werte der Parameter gleich-
zeitig in einem fest vorgegebenen Verhiltnis. Die Ausgangsdaten werden variiert, wobel
die Auswirkungen auf die Losung verfolgt werden. Der Grenzbereich wird nicht wie im
Fall eines Parameters durch einen kritischen Punkt gebildet, sondern durch eine kritische
Punktmenge, in der Regel eine Hyperbelfliche im n-dimensionalen Raum?2).

Moglichkeiten zu einer Analyse bei gleichzeitigen Variationen mehrerer Parameter bieten
die Methoden der mathematischen Planungsrechnung3).

2. Extrem- oder Eckwertberechnung

Zur Absicherung der Aussage einer Investitionsrechnung, die als Vorkalkulation erst
einmal mit von den Fachdiensten angegebenen Ansatzwerten durchgefihrt wird, kann
u. U. eine Rechnung mit Extremwerten dienen. Hierbei ermittelt man bei unsicheren
Ansatzwerten die Spannbreite, in der sich die Werte bewegen konnen. Die Frage lautet
also: Welchen Wert hat der Ansatz mindestens (Minimalwert) und welchen kann er htch-
stens erreichen (Maximalwert). Bei der Rechnung mit solchen Eckwerten miissen die
Extremwerte so in die Rechnung eingehen, dafl eine »Verzerrung« der Rechnung statt-
findet, d. h. es knnen jeweils nur alle das Ergebnis positiv beeinflussenden Eckwerte bzw.
die das Ergebnis negativ beeinflussenden Eckwerte angesetzt werden. Fithren solche Rech-
nungen mit Extremwerten zur gleichen Aussage wie die Rechnung mit den zuerst ange-
nommenen (angegebenen) Werten, so kann das Ergebnis als sicher angesehen werden.
Ergeben dagegen die optimistischen Eckwerte, dafl ein Betriebssystem gegenliber dem
Vergleichssystem wirtschaftlicher, die pessimistischen dagegen, dafl es unwirtschaftlicher
ist, wird die Entscheidung schwierig oder sogar unméglich. Je mehr zweifelhafte Para-
meter in die Rechnung eingehen, um so unklarer wird das Bild.

3. Risikoanalyse bei gegebener Wahrscheinlichkeitsverteilung der Parameter der
Investitionsrechnung

Kann der Fachdienst den Streubereich eines Parameters der Wirtschaftlichkeitsrechnung
mit seiner Wahrscheinlichkeitsverteilung quantifizieren, kann auch das wirtschaftliche
Ergebnis des Vergleichs von Betriebssystemen anhand einer Wahrscheinlichkeitsverteilung
beurteilt werden. Diese als Risikoanalyse bezeichnete Rechnung fishrt insbesondere dann,
wenn es sich vom wirtschaftlichen Standpunkt um einen Grenzfall handelt, zu einem
fester fixierten Ergebnis als bei der o.a. Absicherung mit Eck- oder kritischen Werten.
Fiir den jeweiligen Fachdienst besteht die Schwierigkeit darin, den einzelnen Parametern
der Wirtschaftlichkeitsrechnung bestimmte Wahrscheinlichkeiten zuzuordnen.

Die Risikoanalyse fiir den mit seiner Wahrscheinlichkeitsverteilung bekannten Parameter
»Lebensdauer von Leitungsmasten« ergab, daff das Ergebnis eines Wirtschaftlichkeitsver-
gleichs im wesentlichen von der durchschnittlichen Lebensdauer, im schwicheren Mafle
aber auch von der Variationsbreite der Lebensdauerverteilung abhingt?).

Solange die Anzahl der Parameter und deren mégliche Wahrscheinlichkeitsverteilung

2) Hax, H., Investitionstheoric, 2. Auflage, Wiirzburg-Wien 1972.

3) Miiller-Merbadh, H., Operations Rescarch, 2. Auflage, Miinchen 1971; Dinkelbach, W., Sensivititsanalysen
und paramctrische Programmierung, Berlin-Heidelberg-New York 1969,

%) Hegner, Th., Dic Mcthode der Wirtschaftlichkeitsrechnung nach E. Schneider und ihre Anwendung auf
Anlagegiiter mit statistisch schwankender Lebensdauer, in: Zeitschrift fiir das Post- und Fernmeldewesen

(1959), Nr. 19.
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gering ist, bleibt auch der Rechenaufwand in ertriglichen Grenzen. Bei steigender Pa'ra-
meterzahl ist jedoch ein Durchrechnen simtlicher Kombinationen nicht mehr mbglich.
Auf das Durchrechnen simtlicher Kombinationen kann verzichter werden, wenn man
die sogenannte Monte-Carlo-Methode fiir die Behandlung solcher Aufgaben anwendet?).
Dabei sollte zunichst mit Hilfe einer Analyse der kritischen Werte festgestellt werden,
welche Parameter einen nicht vernachlissigbaren Einfluf auf die Wirtschaftlichkeir der
betrachteten Betriebssysteme haben. Diesen Parametern ordnet man dann die vom
Fachdienst angegebenen Wahrscheinlichkeitsverteilungen zu und ermittelt mit der Monte-
Carlo-Methode die entsprechende Wahrscheinlichkeitsverteilung der durchschnittlichen
jahrlichen Kosten, indem man durch Zufallsauswahl einen Wert je Parameter heraus-
greift und in die Wirtschaftlichkeitsrechnung einfiihrt. Das Verfahren wird so oft wieder-
holt, bis das Ergebnis mit statistischer Sicherheit angegeben werden kann. Mit der Monte-
Carlo-Methode kénnen beliebige Wahrscheinlichkeitsverteilungen erfat werden.

IV. Schlulbetrachtung

In die wirtschaftliche Beurteilung von Investitionen im Verkehrswesen miissen alle Be-
triebssysteme, die nach technischen Gesichtspunkten eine vorgegebene Zielvorstellung
erfiillen, einbezogen werden. Anhand der angegebenen praktikablen Rechenformeln fiir
die Investitionsrechnung kann ein wirtschaftlicher Vergleich der Betriebssysteme durch-
gefithrt werden.

Jede auf zukiinftige und damit schwer abschitzbare Zahlungen aufbauende Investi-
tionsrechnung ist mit Unsicherheiten behaftet. In dem Bestreben, den Produktionsfaktor
»Mensch« durch den Produktionsfaktor »Kapital« zu ersetzen, weil eine einmal getitigte
Investitionsausgabe in ihrer monetiren Wirkung wihrend der Nutzungszeit nicht steigt,
dagegen Lohne und Gehilter auch in Zukunft steigen werden, sollte bei einer Entschei-
dungsunsicherheit das Ergebnis auf solche zukiinftigen Einfliisse hin untersucht werden.
Dieser und hnliche Parameter einer Investitionsrechnung kénnen auf ihre Wirksamkeit
im wirtschaftlichen Entscheidungsprozef abgestastet werden. Break-even-Analysen, Eck-
wertberechnungen und Risikoanalysen bieten ein breites Feld von Absicherungsmdglich-
keiten, die nicht ungenutzt bleiben sollten. Die Tatsache, daRl Ansatzwerte unsicher sind,
sollte kein Grund sein, auf Investitionsrechnungen zu verzichten. Vielmehr sollte man
bemiiht sein, die Aussage solcher Rechnungen abzusichern.

Geldwertschwankungen dagegen spielen bei Investitionsentscheidungen nur dann eine
Rolle, wenn es fraglich ist, ob bei einer Geldentwertung mit den Abschreibungsbetridgen
der Anschaffungsausgaben eine neue gleichwertige Ersatzanlage erstellt werden kann. Um
hier sicherzugehen, kénnte man die jihrlichen Abschreibungskosten mit einer Inflations-
rate hochrechnen und damit den hoheren Wiederbeschaffungswert der Anlage sichern.
Das sind aber rein kostenrechnerische Uberlegungen, die fiir die Tarifbildung mafgebend
sind. Da die Einnahmen eliminiert sind, gehren die Probleme Geldwertschwankungen
und Kaufkraftverlust der Wihrungseinheit in den Bereich der Tarifgestaltung. Man
kann von einer technischen Planung — wie im vorliegenden Fall — nicht verlangen, dafd
sie neben einem Rationalisierungserfolg auch noch alle zukiinfrigen Preissteigerungen auf-
fingt. Ein solches Verlangen wiirde manchen rationellen technischen Fortschritt hemmen.

8) Vischer, D. und Bobun, V., Die Beurtcilung von Projekten anhand der Nutzen-Kosten-Analyse, Schweize-
rische Bauzeitung 1971 (89), Heft 52.
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Die Zielfunktionen fiir Verkehrsinvestitionen werden von der Politik vorgegeben. Das
heifit aber nicht, dafl die Planung und Untersuchung der Investitionsobjekte nach politi-
schen Maximen durchzufithren ist. Die Aufgabe heifit vielmehr, den Entscheidungsraum
des Politikers abzustecken und ihm den Preis zu nennen, den ein Abweichen vom &kono-
mischen Prinzip fordern wiirde.

Summary

In case of investments-decisions transport-undertakings have to clear up, if the system of enter-
prise proposed for application represents the optimum not only as to technical execution bur
also with regard to works-economic aspects. To politicians who are judging from political-
economic points of view the price has to be given which demands the depart from the works-
economic optimum. By means of the given practicable calculating forms the works-economic
comparison can be carried out. By ascertainment of critical values with the aid of break-even-
analysises, the application of reference values and risk-analysises the sensibility of calculation
at uncertain issue-values can be sounded and with it the risk of investment represented.

Résumé

Avant de prendre des décisions d’investissements D’entreprise de transport devrait éclaircir, si le
systéme de service, dont l'application est proposée, représente I'optimum non seulement par
rapport 3 I’exécution technique, mais aussi au point de vue de I’économie d’entreprise. Au poli-
ticien jugeant d’aprés les points de vue de économie politique il faut nommer le prix exigé
en cas de Péloignement de 'optimum ayant trait 2 ’économie d’entreprise. A I'aide des formules
de calculation indiquées et particables on peut effectuer la comparaison économique de l'entre-
prise. En déterminant, 3 I'aide d’analyses break-even, de I'emploi de valeurs de référence et des
analyses risque, il est possible de sonder la sensibilité de la calculation en cas de valeurs de
compte incertaines et, par ce moyen, d’exposer le risque de ’investissement.
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Struktur der qualitativen Anforderungen an den &ffentlichen
Personennahverkehr

Von Dirr.-Vorksw. Kari-Hans Weimer, Bonn

I. Notwendigkeit der Attraktivititssteigerung
im offentlichen Personennahverkehr

Die Nachfrage nach Personenverkehrsleistungen hat sich in den letzten 20 Jahren mit
einer enormen Geschwindigkeit vergréfert. Da sich dieser Entwicklungsprozeff nahezu
ungesteuert und ohne die erforderlichen ordnungspolitischen Eingriffe vollzogen hat,
konnte es zu den inzwischen erreichten chaotischen Verkehrsverhiltnissen der Gemeinden
kommen. Bisher wurden nur in unzureichendem Umfang Mafinahmen verwirklicht, die
einen relevanten Beitrag zur dringend notwendigen Verbesserung der Verkehrssituation
zu leisten vermdgen. Zwar hat man erkannt, dafl es nur dann zu einer sinnvollen und
verkehrlich erforderlichen Aufgabenteilung zwischen 6ffentlichem Personennahverkehr
(OPNV) und Individualverkehr kommen kann, wenn man die Attraktivitit des dffent-
lichen Verkehrs in erheblichem Ausmafl zu steigern vermag. Diese Erkenntnis wurde
bisher aber nicht in problemadiquatem Umfang in die Praxis umgesetzt.

Das Spektrum der potentiellen Mafinahmen zur Verbesserung des OPNV ist umfang-
reich. Es erstreckt sich auf alle Ebenen der Verkehrswertigkeit. Jede dieser Qualitits-
dimensionen ist durch eine Vielzahl von Faktoren beeinflubar. Auf diese Bestim-
mungsgroflen der Attraktivitit des Verkehrsangebots des OPNV ist u. a. die deutsche
Sachverstindigenkommission in ihrem vor zehn Jahren vertffentlichten, heute aber
immer noch aktuellen »Bericht {iber eine Untersuchung von Mafinahmen zur Verbesse-
rung der Verkehrsverhdltnisse der Gemeinden« ausfithrlich eingegangen. Daf aber die
verschiedenen Qualititsdimensionen unterschiedliche Einfluflintensititen auf das Ver-
kehrsangebot besitzen und deshalb auch nicht alle in gleichem Ausmaf sinnvolle Ansatz-
punkte fiir qualititsbezogene Mafinahmen sind, zeigen die Ergebnisse einer Fragebogen-
aktion, die zu Beginn des Jahres 1974 bei den Mitgliedsbetrieben des VOV durchgefishrt
wurde und auf die im folgenden niher eingegangen werden soll.

11. Ziele der demoskopischen Marktanalyse

Die durchgefithrte Befragung war auf eine Ermittlung der Einfluflintensititen verschie-
dener in Abbildung 1 genannter Qualitiitsebenen auf ein fiir die Kunden des OPNV
wiinschenswertes Verkehrsangebot ausgerichtet. Adressat der Befragung war das Mana-
gement der 172 Verkehrsbetriebe, die im Jahre 1972 Mitglied des VOV waren. Dieser
Personenkreis, der u. a. deshalb ein sinnvoller Partner fiir das gesetzte Untersuchungs-
ziel ist, weil er einmal seine Funktionen nicht zuletzt auch als Treuhinder der OPNV-
Kunden ausiibt und weil er zum anderen im erforderlichen Umfang iiber Expertenwissen
verfiigt, wurde gebeten, iiber eine Punktbewertung den Grad der Bedeutung einzelner
Qualitidtskomponenten fiir ein attraktives Verkehrsangebot festzulegen. Bei der Bewer-
tung konnte zwischen folgenden sieben verschiedenen Intensititsgraden gewihlt werden:
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— 0 Punkte = kein Einfluf§
— 1 Punkt = sehr niedriger Einfluf§
— 2 Punkte = niedriger Einfluf}

[

— 3 Punkte = mittlerer Einfluf}
— 4 Punkte = hoher Einfluf}
— 5 Punkte = sehr hoher Einfluf}

— 6 Punkte = extrem hoher Einfluf}

Mit den individuellen, auf den persdnlichen Einschitzungen des jeweils Befragten beru-

henden Bewertungen wird einmal das absolute spezifische Qualititsniveau der einzelnen

Qualitdtsdimensionen festgelegt. Zum anderen erfolgt gleichzeitig die Fixierung der

relativen Bedeutungsintensitit jeder einzelnen Qualititsebene gegeniiber allen anderen

Qualititskomponenten. l

Um zu iiberpriifen, ob die Struktur des jeweils bedienten Verkehrsgebietes eine rele-

vante Bedeutung fiir die ermittelten Qualititsgewichte besitzt, wurde neben der Berech-

nung von Gesamtdurchschnittswerten fiir die verschiedenen beriicksichtigten Qualitits-

ebenen noch eine Auswertung nach folgenden fiinf Unternchmensgruppen durchgefiihre:

— Unternebmen Gruppe 1: Vom Angebot dieser Verkehrsbetriebe entfallen 7590 und
mehr auf Ballungskerne und Grofistidte mit iiber 100.000 Einwohnern.

— Unternebmen Gruppe 2: Diese Verkehrsbetriebe produzieren zwischen 50 und 7590
ithrer Platz-km in Ballungskernen und Grofistidten mit iiber 100.000 Einwohnern.

— Unternebmen Gruppe 3: Bei diesen Verkehrsbetrieben macht der Anteil des Ver-
kehrsangebots, der auf mittelgrofle Stidte mit 30.000 bis 100.000 Einwohnern
entfillt, 759/0 und mehr des Gesamtangebots aus.

— Unternehmen Gruppe 4: Hier werden die Verkehrsbetriebe beriicksichtigt, die 50
bis 759/0 ihrer Betriebsleistungen in mittelgrofien Stidten anbieten.

— Unternebmen Gruppe 5: Der Aufgabenschwerpunkt dieser Verkehrsbetriebe liegt
mit 50 bis 1009/o der unternehmensspezifischen Platz-km in lindlichen Reglonen.

III. Einfluflintensitdten der analysierten Qualitdtsdimensionen

Die festgestellten Unterschiede zwischen den einzelnen erfafiten Qualititskomponenten
sind iiberwiegend nicht besonders grof. Die durchschnittlichen Intensititsgrade liegen
zwischen »sehr hohe Bedeutung« (5 Punkte) und »mirttlere Bedeutung« (3 Punkrte).
Dieses fiir die Gesamtheit aller Verkehrsbetriebe ermittelte Resultat, das — wie auch
alle {ibrigen Ergebnisse — auf den Angaben von gut 7096 aller VOV-Betriebe basiert
und damit weitgehend reprisentativ ist, gilt im wesentlichen auch fiir die fiinf nach
Verkehrsgebietskategorien differenzierten Unternehmensgruppen (vgl. Abb. 1).

Relativ grof ist der Abstand zur nichsten Qualititsdimension noch bei der Qualitdts-
ebene »Piinktlichkeit«, der das Management nahezu aller befragten Verkehrsbetriebe
von allen bertlicksichtigten Faktoren die grofite Bedeutung zuerkennt. Angesichts der
eindeutigen Vorrangstellung dieser Dimension und ihrer oft unzureichenden Verwirk-
lichung in der tiglichen Betriebspraxis miifiten die Verkehrsbetriebe mit Schwergewicht
qualitdtsorientierte Mafinahmen realisieren, die primir auf die Erreichung eines hoheren
Piinktlichkeitsniveaus ausgerichtet sind. Zur Auswahl stehen in diesem Zusammenhang
zahlreiche potentielle Mafinahmen, deren Verwirklichung zum Teil isoliert von den
Unternchmen des OPNV erfolgen kann (z. B. durch betriebliche Kontroll- und Steue-
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Abbildung 1l: Einflusintensit#t unterschiedlicher Qualit#tsdimensionen des UPNV

nach Verkehrsgebietekategorien
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rungsmafinahmen der Verkehrsmittel iber Funk und/oder Fernsehen oder durch
eine Anderung der Fahrgastabfertigung mittels Einfilhrung der Fahrgastselbstbedie-
nung oder Vorverkauf der Fahrscheine durch Vorverkaufsstellen oder Automaten).
Bei einem anderen Teil der rcalisierbaren Mafinahmen (z. B. bei verkehrslenkenden
Mafnahmen wie der Beschrinkung der Park- und Halteméglichkeiten fiir den Indivi-
dualverkehr, bei der Schaffung einer griinen Welle fiir den OPNV und der Einrichtung
besonderer Fahrspuren fiir 8ffentliche Verkehrsmittel) sind die Verkehrsbetriebe dagegen
auf die Kooperationsbereitschaft aufenstehender Behérden angewiesen, die nach Anga-
ben des Managements verschiedener Verkehrsbetriebe zur Zeit noch nicht im erforder-
lichen Umfang vorhanden ist.

Fast mit der gleichen Eindeutigkeit, mit der der Pinktlichkeit der &ffentlichen Ver-
kehrsmitte]l vom Management der Unternehmen des OPNV die dominierende Position
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zuerkannt wird, wird der Qualititsebene »Preiswiirdigkeit« die niedrigste Rangord-
nung zugewiesen. Das bedeutet, dafl man den Verkehrstarifen, deren Struktur und
Niveau ganz iiberwiegend politisch bestimmt wird, nur eine geringe Bedeutung fiir die
Attrakrivirdt des OPNV zuschreibt. Entscheidend fiir dieses Resultat sind u. a. einmal
die im Vergleich zum Individualverkehr geringen Kosten der &ffentlichen Verkehrs-
leistungen. Zum anderen kommen mit der getroffenen Bewertung die geringe Elastizitit
der Nachfrage gegeniiber Fahrpreissenkungen und die zunehmend schwerer durchsetz-
baren Erhdhungen der Beférderungstarife zum Ausdruck. Bestitigend wirken in diesem
Zusammenhang die nur geringen bisherigen Erfolge des Niedrigrarifexperiments in drei
Verkehrsbetrieben Nordrhein-Westfalens und die Reaktionen der Offentlichkeit auf die
jiingsten Tariferh8hungen der Frankfurter Verkehrsbetriebe.

Auch das Bewertungsniveau der beiden beriicksichtigten Qualititsecbenen des Angebots-
komforts im OPNV ist vergleichsweise niedrig, obwohl ihr Einfluff fast mit »hoch«
eingestuft wird. Dabei hilt das Management der Unternehmen den Verkehrsmittel-
komfort fiir etwas wichtiger als den Haltestellenkomfort. Beide Komfortbereiche
setzen sich aus einer Vielzahl von Elementen zusammen. So wird der Verkehrsmittel-
komfort davon mitbestimmt, wie intensiv die Dimensionen

— Sitzplatzgarantie,

— gepolsterte Sitze,

— bequemes Ein- und Aussteigen,

— Dimpfung der Fahrgeriusche,

— zugfreie Be- und Entliiftung

erfiillt sind. Und das Niveau des betriebsindividuellen Haltestellenkomforts ist u. a.
abhingige Variable der Ausstattung der Haltestellen der &ffentlichen Verkehrsmittel
mit

— Wetterschutz,

— Wartehallen,

— Sitzgelegenheit,

— Beleuchtung,

— Fahrplaninformation und

— Linlennetzinformation.

Jeder dieser Faktoren besitzt wiederum einen qualitativen und einen quantitativen
Aspekt.

Allen Komfortelementen kommt in der Auseinandersetzung zwischen OPNV und Indi-
vidualverkehr eine wichtige Rolle zu, weil eine Voraussetzung fiir den Verzicht auf
die Benutzung des eigenen Pkw auch in der Bereitstellung eines Verkehrsangebots mit
einem Mindestniveau an Bequemlichkeit zu schen ist. Gerade in diesem Bereich besteht
aber zur Zeit noch eine erhebliche Liicke zwischen den realisierbaren und notwendigen
Mafinahmen einerseits und den verwirklichten Maflinahmen andererseits. Diese Liicke
kommt zum Beispiel deutlich zum Ausdruck in der Uberfiillung der 6ffentlichen Ver-
kehrsmitte]l wihrend der Verkehrsspitzenzeiten und im Fehlen von Sitzgelegenheiten
und eines Wetterschutzes selbst an zentralen Haltestellen mittlerer und kleinerer Ver-
kehrsbetriebe. Letzteres konnte im Zusammhang mit einer verkehrswissenschaftlichen
Untersuchung in Nordrhein-Westfalen!) festgestellt werden.

1) Forschungsprojekt der Friedrich-Ebert-Stiftung: »Qualitdtsbezogene Betricbsvergleiche im 6ffentlichen Per-
sonennahverkehr Nordrhein-Westfalens«.
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Die Bedeutungsbewertungen der {ibrigen erfafiten Ebenen der Verkehrswertigkeit liegen
eng beieinander. Sie weisen alle eine hohe Dringlichkeit der Realisierung auf. Hervor-
zuheben ist dabei, daR den primir zeitbezogenen Dimensionen, zu denen neben der
Piinktlichkeit die Hiufigkeit, die Reisegeschwindigkeit und die Regelmifigkeit zu rech-
nen sind, durchschnittlich ein héherer Rang zuerkannt wird als den iibrigen Kriterien.
Allerdings sind die ermittelten Qualitdtsdifferenzen nicht so hoch, daff die Verwirklichung
isolierter, d. h. auf einzelne Qualitdtsdimensionen beschrinkter Mafinahmen sinnvoll

erscheint.

IV. Unterschiede in der Bedeutungsintensitit der Qualitdtsdimensionen
nach Verkehrsgebietskategorien

Ein Vergleich der Einflufintensititen einzelner Qualititsebenen in den fiinf verschie-
denen, nach Verkehrsgebietskategorien differenzierten Unternehmensgruppen zeigt deut-
lich, dal keine sehr groflen Bedeutungsunterschiede bestehen. Die maximale Bewertungs-
abweichung, die fiir die Qualititsebene »Umsteigen miissen« gilt, entspricht einer vollen
Einflulintensitdtsstufe. Bei allen i{ibrigen Qualititskomponenten konzentrieren sich die
Bedeutungsgewichte auf eine zum Teil wesentlich engere Bewertungsspanne.

Ein fir alle Qualititsdimensionen bereinstimmender Zusammenhang zwischen Ver-
kehrsgebietskategorie und Bewertungsniveau kann nicht festgestellt werden. Von den
beiden Unternehmensgruppen, die iiberwiegend in Grofistidten und Ballungskernen
titig sind, gelten bei sieben Qualitdtsebenen die htheren Bewertungsgrade fiir die Ver-
kehrsbetriebe, die nur 50-759 ihrer Betriebsleistungen in Groflstidten produzieren.
Umgekehrt ist die Situation in den beiden Unternehmensgruppen, in deren Verkehrs-
gebiet die mittelgroffen Stddte dominieren. Hier weisen bei neun Qualitdtskomponenten
die Verkehrsbetriebe ein hoheres Bewertungsniveau auf, deren Platz-km-Anteil in
mittelgrofen Stidten 759/ und mehr ausmacht.

Ordnet man die fiinf Unternehmensgruppen nach der Lage ihres gruppenspezifischen
Angebotsprofils gegeniiber den iibrigen Verkehrsgebietskategorien, so kommt man zu
folgendem Ergebnis: Die mittlere Bewertung aller erfafiten Qualititskomponenten weist
fiir die Verkehrsberriebe, bei denen der Anteil des Verkehrsangebots in Groflstidten
50—75 %0 des Gesamtangebots ausmacht, mit Abstand das hdchste Niveau aller Unter-
nehmensgruppen auf. Das Management der Verkehrsbetriebe dieser Unternehmens-
gruppe ordnete demnach den 11 unterschiedenen Qualjtitsebenen im Durchschnitt die
hochsten Punktwerte zu. Es hilt also ein besonders hohes Qualititsniveau des OPNV
fiir erforderlich, wenn das Angebot an Betriebsleistungen akzeptiert und die notwendige
Substitution von privatem durch &ffentlichen Verkehr erfolgen soll.

Die zweithSchste mittlere Bewertung wurde fiir die Unternehmensgruppen 1 (Platz-km-
Anteil der Grofistidte: 75—100%p) und 3 (Platz-km-Anteil der mittelgrofen Stidte:
75—-1009/¢) festgestellt. In diesen beiden Verkehrsgebietskategorien liegen die Beurtei-
lungen der Einfluintensitdten der verschiedenen Qualititskomponenten in relevantem
Ausmal iiber den entsprechenden Werten, die fiir die Verkehrsbetriebe der Unterneh-
mensgruppe 4 (Platz-km-Anteil der mittelgrofien Stidte: 50—75%/) gelten. Schlieflich
entspricht den Angaben der Verkehrsbetriebe, die iiberwiegend lindliche Regionen be-
dienen, die Qualitdtsprofillinie mit dem niedrigsten Durchschnittsniveau. Bei 7 der 11
beriicksichtigten Qualitdtskomponenten ergibt sich aus den Bewertungen des Manage-
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ments dieser Verkehrsbetriebe die jeweils niedrigste ermittelte Einflufintensitit aller
finf Unternehmensgruppen.

Aus diesem Ergebnis darf selbstverstindlich nicht der Schluff gezogen werden, dafl die
meisten Qualititskomponenten im OPNV lindlicher Regionen keine Rolle spielen und
deshalb auf Mafinahmen zu ihrer Verbesserung verzichtet werden kann. Vielmehr
werden auch in diesen Verkehrsbetrieben nur dann Betriebsleistungen zu Verkehrs-
leistungen, wenn ein bestimmtes qualitatives Mindestniveau bereitgestellt wird. Dabei
mufl dieses Niveau in Unternehmen aller Verkehrsgebietskategorien als dynamische
und nicht als statische Grofe aufgefalit werden, denn nur bei einer offensiven, d. h. auf
eine permanente Verbesserung der Attrakrivitit ausgerichteten Modernisierungspolitik
im OPNV kann es gelingen, die derzeitigen Kunden zu behalten bzw. neue Kunden zu
gewinnen. Letzteres ist aber nicht nur im stidrischen Bereich verkehrspolitisch erforder-
lich. Vielmehr erscheint auch im lindlichen Raum eine Substitution von privatem durch
6ffentlichen Verkehr sinnvoll, weil auf diese Weise der Umfang der tiglichen Pendler-
stréme zwischen Stadt und Land und damit das in den Innenstidten wihrend der
Verkehrsspitzenzeiten bestehende Verkehrschaos reduziert werden kann.

Hinzu kommt, daf das Bewertungsgefille, das in Richtung auf die Unternehmen im
landlichen Raum vorhanden ist, nur ein geringes Ausmaf besitzt, denn die Bewertungs-
spannen aller QualitZtsdimensionen sind — wie bereits erwidhnt — relativ klein. Das
bedeutet, dafl im wesentlichen allen Qualititskomponenten in lindlichen Regionen die
gleiche Beachtung zu schenken ist wie in mittelgroen Stidten, Grofistidten und Bal-
lungszentren. Diesem Umstand wurde in der Vergangenheit nicht in ausreichendem
Umfang Rechnung getragen, denn viele potentielle Mafinahmen zur Attraktivitétsstei-
gerung blieben bisher auf Grofbetriebe beschrinkt, obwohl ein sinnvoller Einsatz auch
im lindlichen Raum méglich und notwendig erscheint. Konsequenz hiervon ist, dafl die
mangelhafte Angebotsqualitit, die in den Grofistidten primir durch den lawinenartig
gewachsenen Pkw-Verkehr und eine einseitig den Individualverkehr begiinstigende
Verkehrspolitik zustande kommt, im lindlichen Raum in erheblichem Umfang auch auf
einen zu zaghaften Einsatz verschiedener Qualititskomponenten als verkehrspolitische
Instrumente, ja sogar auf gezielte Verringerungen des Niveaus einzelner Wertigkeiten
(z. B. durch Aufgabe von Haltestellen und durch Verdiinnungen des Fahrplanes) zuriick-
gefiihrt werden mufi.

Tabelle l: Rangordnung untexschiedlicher Qualitftsdimensionen des UPNV nach Verkehragebletskategorien
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V. Rangordnung der Qualitdtsdimensionen

Als letztes Ergebnis soll kurz die ermittelte Rangordnung der beriicksichtigten Quali-
citsebenen fiir den OPNYV insgesamt aufgezeigt und den entsprechenden Rangordnungen
der 5 nach Verkehrsgebietskategorien differenzierten Unternehmensgruppen gegeniiber-
gestellt werden (vgl. Tabelle 1). Dabei wurden in den Fillen, in denen eine durchschnitt-
liche Bewertungsziffer fiir mehrere Qualitdtsdimensionen gilt, Rangklassen gebildet. Das
hat zur Folge, dal zum Teil gebrochene Zahlen als Rangwerte entstehen.

Die Rangordnung der Qualititskomponenten entspricht den oben dargestellten Ergeb-
nissen. Die extremen Positionen nehmen einmal die Piinktlichkeit und zum anderen der
Komfort und die Preiswiirdigkeit ein. In der oberen Hilfte der Rangskala liegen zu-
sitzlich die primir zeitbezogenen Eigenschaften

— Haufigkeit

— Regelmifigkeit

— Reisegeschwindigkeit und

— Anpassungsfihigkeit.

Die weiteren Qualititsebenen mit einer niedrigen Rangstufe sind

— die Netzdichte

— die Sicherheit gegen Unfille sowie

— das Umsteigen miissen.

In diesem Zusammenhang mufl allerdings noch einmal ausdriicklich betont werden, dafl
sich aus dieser Rangordnung der Qualititsdimensionen keine Unterscheidung in Quali-
vitskomponenten mit hoher und geringer Bedeutung fiir die Artraktivitit des OPNV
ableiten liBt. Ursache hierfiir ist, daf alle untersuchten Ebenen der Verkehrswertighkeit
ein hohes Bewertungsniveau aufweisen, das zusitzlich durch eine relativ geringe Spann-
weite zwischen der hichsten und der niedrigsten Bewertung gekennzeichnet ist.

FErwihnenswert von den Rangordnungen, die fiir die nach Verkehrsgebietskategorien
differenzierten Unternehmensgruppen gelten, ist bei den Unternchmen der Gruppe 1
die vergleichsweise hohe Rangordnung des »Umsteigen miissens«; das Management der
betreffenden Verkehrsbetriebe vertritt hiermit mit tiberdurchschnittlicher Intensitit die
Auffassung, dafl die Gebrochenheit des Verkehrs in der Auseinandersetzung zwischen
Individualverkehr und OPNV eine beachtenswerte Rolle spielt. Nahezu kontrir zu
diesem Ergebnis ist die Rangverschicbung, die dieselbe Qualititskomponente in den
Unternehmen der Gruppe 2 gegeniiber der durchschnittlichen Rangordnung des gesam-
ten OPNV erfihrt, denn hier wird dem »Umsteigen miissen« die zweitniedrigste Rang-
stufe zugeordnet. Dieses Resultat weist erneut darauf hin, daf} sich aus der Rangskala
der Qualititsebenen gemiR Tabelle 1 keine Unterscheidung in wichtige und unbedeu-
tende Qualititsdimensionen ergibt, zumal beide Resultate fiir Verkehrsbetriebsgruppen
gelten, die primir in Ballungskernen und Grofistidten titig sind und fiir die allein
schon deshalb keine grofien Abweichungen in der Bedeutungsprioritit ciner einzelnen
Qualititskomponente gelten kdnnen.

Auch in den Unternechmen der Gruppe 3 nimmt das »Umsteigen miissen« ejnen iiber-
durchschnittlich hohen Rang ein. Dagegen ist die Position der Reisegeschwindigkeit
vergleichsweise niedrig. Das Management dieser Verkehrsbetriebe hile also — im Ge-
gensatz zu allen anderen Unternechmensgruppen — eine hohe Reisegeschwindigkeit fir
die Fahrgiste fiir weniger wichtig als die Bereitstellung eines Verkehrsangebots mit
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vielen direkten Verbindungen, bei dem in hohem Ausmaf ein Quelle/Ziel-Verkely
moglich ist.

Hervorgehoben werden soll fiir die Unternehmen der Gruppe 4 die relativ geringe
Bewertung der Anpassungsfihigkeit des Verkehrsangebots im OPNV an Nachfrage-
schwankungen. Dagegen errcicht die gruppenspezifische Beurteilung des Kriteriunys
»Netzdichte« bei diesen Verkehrsbetrieben ihre héchste Rangstufe. Das bedeutet eiper-
seits, dafl in dieser Unternehmensgruppe dem Anschluf an das &ffentliche Verkehrs-
netz bzw. kurzen Wegen zu den Haltestellen &ffentlicher Verkehrsmittel eine aulerge-
wohnlich starke Bedeutung zuerkannt wird. Andererseits ordnet das Management der
Unternehmensgruppe 4 der Flexibilitit des OPNV eine vergleichsweise geringe Rang-
stufe zu und hilt damit Wartezeiten vor und wihrend der Beforderung durch den
OPNV fiir weniger wichtig.

Fiir die Unternehmen, die iiberwiegend landliche Regionen bedienen, gelten die stirk-
sten Abweichungen gegeniiber der fiir den gesamten OPNV ermittelten durchschnircli.
chen Rangordnung. Positive Differenzen betreffen die Qualitdtsdimensionen »Sicherheit«
und »Verkehrsmittelkomfort«, und negativ sind die Abweichungen fiir die Qualjtits-
komponenten »Hiufigkeit« und »Reisegeschwindigkeit«. Dieses Resultat trigt den ver-
kehrlichen Besonderheiten im lindlichen Raum Rechnung. Es bringt einmal zum Aus-
druck, daf nach Auffassung der Verkehrsbetriebe der Gruppe 5 fiir die Kunden des
OPNV eine sichere Beforderung in bequemen Verkehrsmitteln besonders wichtig ist,
womit den sich aus einer grofien mittleren Reiselinge ergebenden Anforderungen ent-
sprochen wird. Zum anderen besitzt eine hohe Fahrzeugfrequenz eine relativ niedrige
Prioritit. Dieses Ergebnis muff im Zusammenhang mit der Hauptaufgabe des OPNV
im lindlichen Raum gesehen werden. Diese besteht in der Beforderung der Personen,
die iiber keinen eigenen Pkw verfiigen (primir Schiiler und Hausfrauen). Fiir diese
ist eine regelmiflige Verkehrsbedienung wesentlicher als ein enger Fahrplantake. Auch
die Schnelligkeit der Beférderung spielt eine vergleichsweise unwichtige Rolle, weil die
Geschwindigkeit der 6ffentlichen Verkehrsmittel in dieser Verkehrsgebietskategorie ein
hohes und nicht relevant steigerbares Niveau besitzt, da Behinderungen des OPNV durch
den Individualverkehr kaum auftreten.

Abschliefend sollen noch kurz die Ergebnisse einer Rangkorrelationsberechnung darge-
stellt werden, mit deren Hilfe die Ahnlichkeiten zwischen den gruppenspezifischen Zah-
len der Tabelle 1 festgestellt wurden. Diese Berechnungen machen einmal eine zahlen-
miflige Bestimmung der Ahnlichkeit zwischen den finf unterschiedenen Qualititspro-
filen moglich und erlauben zum anderen eine Quantifizierung der individuellen Abwei-
chungen dieser fiinf Qualititsprofile von den ermittelten Durchschnittswerten des gesamten
OPNV. Dabei ist die Ahnlichkeit zwischen zwei verglichenen Rangskalen umso gréfer,
je niher der Ahnlichkeitskoeffizient r,, der mit Hilfe der von Spearman entwickelten

Funktion?)
n
Z (Rq; = Rp)?

_ i=1
rg=1-26
n(n2 - 1)

berechnet wurden, sich dem Wert 4- 1 nihert.

2) Hierbei nennt R,; den Rang R der Qualititskomponente i unter der Gesamtzahl von n = 11 Quali-

titsdimension in der Verkehrsgebictskategoric a.
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Die Analyse bestitigt einmal, dafl die Rangskala der Verkehrsbetriebe des lljindhchen
Raumes besonders stark von denen der iibrigen Unternehmensgruppen ab?vexcht (vgl.
Tabelle 2). Die grofite Verschiedenheit besteht dabei gegeniiber den Qualititsprofilen
der Unternehmensgruppen 1 und 4; in beiden Fillen ergibt sich ein r-Wert von 0,5.
Zum Teil erheblich groflere Ahnlichkeiten sind zwischen den fiir die ijbr.xgen Verkehrs-
betriebsgruppen ermirttelten Einflufintensititen der unterschiedenen Quahtéitskor.nponer}—
ten auf ein fur die Fahrgidste wiinschenswertes Verkehrsangebot vorhanden. Die maxi-
male Ahnlichkeir ist dabei zwischen den Verkehrsbetrieben der Gruppen 1 und 4 ge-
geben. '

Erwihnenswert ist noch, dafl zwischen den beiden Unternehmensgruppen 1 und 2 (3
und 4), bei denen iiber 75% bzw. 50—75%0 der Betriebsleistungen auf Balllungs.kelrne
und Grofistadre (mittelgrofle Stidre) entfallen, eine gréfere Verschiedenheit existiert
als zwischen den Verkehrsgebietsgruppen 1 und 3 (2 und 4), die durch den gleichen
Anteilsspielraum von 75—1009/p (50—75%) charakterisiert sind. Fiir die Stirke der
Ahnlichkeit der Beurteilung der Qualitdtsdimensionen durch das Management der Ver-
kehrsbetriebe ist also der Tatbestand, dafl zwei Verkehrsgebietskategoricn_der _glelchen
Gruppe des Platz-km-Anteils (z. B. 50—75% jeweils in Grofistadten und in mittelgro-
Ren Stidten) angehdren von groferer Bedeutung als der Faktor, dafl zwei "Verkehrs—
gebietskategorien den gleichen dominierenden Stadetyp (z. B. 50—759/0 und iber 75 %o
der Betriebsleistungen jeweils in mittelgrofen Stidten) aufweisen.

Tabelle 2: Spearmansche Rangkorrelation fiir
T Verkehrsgebietskategorien

Unternehmen
Gruppe 1 Gruppe 2 Gruppe 3 Gruppe 4 | Gruppe 5

OPNV insg. 0,9273 0,9705 0,7955 0,9136 o0,7091

Gruppe 1 0,8341 00,8636 0,9045 0,5045
=1
E Gruppe 2 00,6841 0,8545 o,7500
3]
5 Gruppe 3 0,6955 0,5023
2
P  Gruppe 4 0,5705

VI. Notwendige verkehrspolitische Konsequenzen

Die dargestellten Ergebnisse, die auf einer Befragung des Managements der Unternehmen
des UPNV basieren, bringen klar zum Ausdruck, daff Differenzen in der Beurtellqng
der Bedeutung einer Qualititsdimension in verschiedenen Verkehrsgebietskategopen
bestehen. Demnach haben nicht alle beriicksichtigten Qualitdtskomponenten die gleiche
Einfluflintensitdt auf ein fiir die Kunden der Verkehrsbetriebe wiinschenswertes Ver'—
kehrsangebot. Trotz der ermittelten Niveauunterschiede zwischen verschiedenen Quah—
titsebenen und der aufgezeigten Abweichungen der Qualititsrangordnungen zwischen
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verschiedenen Verkehrsbetriebsgruppen erscheint der Einsatz einzelner Ebenen der Ver-
kehrswertigkeit als verkehrspolitisches Instrument nicht ratsam, weil eine derartige
Vorgehensweise nicht beriicksichtigt, dafl die vorgefundenen Bewertungsspannweiten
nur relativ gering sind. Die nachgewiesenen Differenzen zwischen den verschiedenen
Qualititsprofilen sind zwar gegeben, aber ihr Umfang ist doch nur vergleichsweise
klein. Dementsprechend sind starke Abweichungen im Realisierungsniveau von MaR-
nahmen, die auf die Steigerung einer oder nur weniger Qualititskomponenten abzielen,
kaum empfehlenswert. Dieses Resultat schlieft allerdings nicht aus, dafl in einzelnen
Verkehrsbetrieben, in denen eine bestimmie Qualitdtsdimension ein besonders niedriges
Niveau aufweist, verkehrspolitische und/oder verkehrstechnische Eingriffe von beson-
ders starker Intensitit notwendig sind, die primir nur auf diese eine Qualititsebene
einwirken.

Ahnliches gilt fiir Strategien, bei denen auf einzelne Verkehrsgebietskategorien
individuelle Mafinahmenbiindel angewendet werden sollen. Auch hier wird vernach-
ldssigt, daf alle Qualititskomponenten eine beachtenswerte Bedeutung in jeder der
funf unterschiedenen Verkehrsbetriebsgruppen besitzen, Deshalb erscheint auch in diesem
Zusammenhang nur die Realisierung von komplexen Mafnahmenkombinationen, inner-
halb derer alle Qualititsdimensionen beriicksichtigt sind, erforderlich und zwar sowohl
in Stidten unterschiedlicher Gréfle als auch im lindlichen Raum. Dieses Ergebnis be-
deutet gleichzeitig, dafl die bisher mit Schwergewicht auf die Ballungszentren konzen-
trierten Versuche, die Attraktivitit des OPNV zu erhdhen, zwar angesichts der chaoti-
schen Verkehrsverhdlenisse, die hier zum Teil herrschen, verstindlich sind. Aber auch in
mittelgroflen und kleinen Stidten sowie in lindlichen Regionen sollten in Zukunft mit
groflerem Gewicht qualititswirksame Mafinahmebiindel verwirklicht werden. Nur dann
kdnnen die hier i{iberwiegend titigen Verkehrsbetriebe ihre augenblicklichen Kunden
behalten oder sogar neue Kunden gewinnen. Gelingt dies, so wird damit u. a. ein Beitrag
zur Verwirklichung der Chancengleichheit der Biirger in Stadt und Land geleistet. Aufler-
dem wird durch die Benutzung 6ffentlicher statt privater Verkehrsmittel ein straflenent-
lastender Effekt ausgeiibt, der sich auch in den Grofstidten dadurch positiv auswirkt, daff
das weitere Ausufern der tiglichen Pendlerstrdme in Grenzen gehalten wird.

Dafl fiir die notwendigen Reformen des OPNV in allen Verkehrsgebietskategorien
erhebliche finanzielle Mittel erforderlich sind, ist unbestritten. Der Umfang der bisheri-
gen Forderung, mit der erst viel zu spit begonnen wurde, steht in keinem angemessenen
Verhilinis zur Dringlichkeit einer durchgreifenden Problemlésung. Da aber kaum
damit zu rechnen ist, dafl die Verwirklichung von Mafinahmen mit hoher Prioritit in
anderen Sffentlichen Aufgabenbereichen zugunsten des OPNV zuriickgestellt oder aufge-
geben wird, empfiehlt es sich einmal, die bisherigen Finanzierungsquellen problem-
adiquater auszuschpfen (z. B. durch konsequente Realisierung des road-pricing). Zum
anderen sollten auch neue Finanzierungsquellen erschlossen werden. Hierzu bieten sich

u. a. folgende fiir den OPNV zweckgebundene Abgaben an:

— Nach der Beschiftigtenzahl gestaffelte Abgabe aus Unternchmen, die ihren Standort
in der City haben und infolge dieses Standortes einen Teil der unerwiinschten
Pendlerstrome ausldsen.

— Nach der Stellplatzzahl gestaffelte Abgabe der Eigentiimer von Parkhiusern und
-garagen, die sich im Zentrum von Grofistidten befinden und dadurch die zu l&sen-
den Verkehrsprobleme ausweiten.

Struktur der qualitativen Anforderungen an den &ffentlichen Personennabuverkebr 61

— Verkehrsabgabe fiir Eigentiimer von Grundstiicken, deren Wert sich durch die 6ffent-
liche VerkehrserschlieBung und/oder Verbesserung des OPNV erhoht hat.

In diesem Zusammenhang mufl auch betont werden, daf die hohen Kosten fiir den
Ausbau des OPNV nicht isoliert betrachtet werden diirfen. Dies ergibt sich daraus, dafl
auch die 8ffentlichen Verkehrsmittel lediglich abhingige Variable der gesamten verkehrs-
wirtschaftlichen Entwicklung sind, die ohne Beachtung der iibrigen Verkehrsmittel und
der bestehenden verkehrlichen Zusammenhinge nicht sinnvoll als Aktionsparameter
eingesetzt werden konnen. Vielmehr wird eine Analyse und die darauf basierende
Strategie zur Bekimpfung der Verkehrsprobleme erst dadurch erfolgversprechend, daf}
man nicht mit einzelnen unabhingigen Verkehrsmitteln, sondern mit komplexen Ver-
kehrssystemen plant und handelt.

Dementsprechend sind bei einer Analyse der Finanzierungsaspekte des OPNV auch die
Kosten zu beriicksichtigen, die durch das weitere Wachsen des Individualverkehrs ver-
ursacht werden. Hierbei miissen neben den Ausgaben fiir den Straflenbau auch die Folge-
kosten der schidigenden Effekte des Pkw-Verkehrs beachtet werden, die sich aus den
Verkehrsunfillen, den Verkehrsstauungen und den Beeintrichtigungen der Umweltbe-

dingungen ergeben.

Trigt man diesem Sachverhalt Rechnung, so kann die Verwirklichung der notwendigen
Kooperation und Aufgabenteilung zwischen OPNV und Individualverkehr, die z. B.
vor zehn Jahren die deutsche Sachverstindigenkommission. in ihrem »Bericht iiber eine
Untersuchung von Mafinahmen zur Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse der Gemein-
den« bereits gefordert hat, langfristig zu einer geplanten Drosselung des Plkw-Verkehrs
auf ein sinnvolles und notwendiges Ausmaf fithren. Mit der Beschriinkung des Ausbaus
der Anlagen, die direkt und indirekt mit dem Individualverkehr verbunden sind
(Straflen, Krankenhduser etc.), ergeben sich erhebliche finanzielle Einsparungen, deren
Umfang den fiir den Ausbau des OPNV erforderlichen Mittelbedarf erheblich iiber-
schreitet. Problematisch ist in diesem Zusammenhang allerdings der zeitliche Aspekt,
denn das Umsteigen vom privaten auf den &ffentlichen Verkehr ist den Pkw-Besitzern
nur dann zumutbar und auch politisch durchsetzbar, wenn der OPNV bereits ein akzep-
tables qualitatives Niveau besitzt. Das bedeutet, daff die potentiellen finanziellen Mittel
aus der (zwangsweisen) Reduzierung des Individualverkehrs erst dann zur Verfiigung
stehen, wenn der Modernisierungsprozef des OPNV schon weitgehend abgeschlossen
sein muf.

Schlieflich sei noch darauf hingewiesen, daf nicht alle qualititswirksamen Mafinahmen
zugunsten des OPNV einen hohen Investitionsaufwand erfordern. Dies gilt z. B. fir
die Vielzahl von ordnungspolitischen Mafinahmen mit verkehrslenkendem Charakeer, zu
denen einerseits Park-, Halte- und Linksabbiegeverbote fiir den Individualverkehr
und andererseits eigene Fahrspuren und griine Welle fiir den OPNV gehéren. Die Ver-
wirklichung dieser Mafinahmen hiingt nicht allein oder auch nur iiberwiegend von den
Verkehrsbetrieben ab. Vielmehr sind hierfiir das Problembewufitsein und die Realisie-
rungsbereitschaft der zustindigen kommunalen Behorden und Politiker entscheidende
Voraussetzungen. Nur wenn diese Voraussetzungen in Zukunft stirker als bisher erfiillt
werden, kann mit einer Steigerung der Leistungsfihigkeit des OPNV gerechnet werden,
ohne die die notwendige Aufgabenteilung zwischen &ffentlichem und privatem Perso-
nenverkehr nicht durchsetzbar ist.
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Summary

An interrogation of managements of public local traffic enterprises (OPNV) stated that all
considered quality components influenced in a relevant manner a traffic offer which is desirable
for clients of OPNV. There are only relatively few evaluation differences as well berween
various quality dimensions as between 5 enterprises-groups which are differenced as to the
regional distribution of traffic-offer. However partly important differences were stated for the
rangs of singular quality levels in different regional traffic categories. The increase of the OPNV-
attractivity which is necessary as well in urban as in rural districts will be produced by a
harmonised improvement of all quality components.

Résumé

On a constaté par interrogation du management d’entreprises publiques de service voyaguers
2 courte distance (OPNV) que toutes les composantes qualitarives prises considération influen-
cent d’une maniere relevante une offre de service & I’intention des clients du OPNV. Il n’y en a
que refativement peu de différences d’évalution et entre variées dimensions qualitatives et entre
cing groupes d’entreprises discernés par rapport A leur diffusion régionale de I'offre de service.
Par contre, des différences en partie importantes furent constatées quant aux rangs des particu-
liers niveaux de qualité dans les différentes catégories des régions de transport. I’augmentation
de Pattraction du UPNV tant necessaire sur le secteur urbain et rural ne pourra e atteinte
que par une amélioration concertée de Iensemble des composantes qualitatives. La condition en
est d’exploiter conséquemment les ressources déja existantes et de celles 3 découvrir en plus en
tenant compte des frais directs et indirects du transport individuel.
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Das Phinomen der Routenstreckung - ein Beispiel fiir das Zusammen-
wirken von Verkehrsmittel- und Verkehrswegeinvestitionen®)

Von Proressor Dr. Perer Farier, Wien

A. Einleitung

Der Begrift »Routenstreckung« umschreibt die Tatsache, daf die Begradigung eines
vorhandenen Verkehrsweges sowie die Schaffung eines neuen Verbindungsweges in aller
Regel zwar Entfernungsverkiirzungen zur Folge haben, dafl aber auf Grund transport-
betrieblicher Fakten — iiber die nachstehend im einzelnen zu sprechen sein wird — diese
Entfernungsverkiirzungen jeweils zu einer Ausdebnung des transportbetrieblichen Akti-
vitdtsbereiches fithren. Verkehrsmittelinvestitionen, die von den Transportbetrieben
bereits vor Inbetriebnahme des neuen Verbindungsweges getitigt wurden und die als
vorhandene Transportkapazitit nun auf Auslastung dringen, wandeln die Entfernungs-
verkiirzungen in eine Routenstreckung um. Soviel vorweg an Definitorischem. Da dieser
Vorgang im folgenden als ein Fall des Zusammenwirkens von Verkehrsmittel- und
Verkehrswegeinvestitionen beschrieben werden soll, ist es erforderlich, die beiden
genannten Problembereiche zunichst gesondert darzustellen.

B. Die beiden Problembereiche bei gesonderter Analyse

I. Problembereich »Verkebrsmittelinvestitionen«

Die fiir das Erbringen von Transportleistungen notwendige Sachapparatur besteht aus
stationdaren und nichtstationiren Teilen. Die Verkehrsmittel bilden — wenn man den
Sonderfall der Rohrleitungen ausklammert und von einigen schwer zu klassifizierenden
Grenzbeispielenl) absieht — den nichtstationdren Teil des Verkehrssystems. Diese
Verkehrsmittel dienen dazu, (1) das Transportobjekt zu tragen und (2) es zu bewegen.
Das Wort »tragen« bedarf der Interpretation. Auch die Infrastrukeur »trigre das
Transportobjekt. Aufgabe des Verkehrsmittels ist es aber gerade, Transportobjekt und
Infrastruktur zumindest so weit voneinander zu trennen, daf die Horizontalbewe-
gungen des Transportobjekts ohne Beschddigung desselben mdglich werden. An diese
Objekttr'dgerfunktion der Verkehrsmittel, d. h. an das schiitzende vertikale Trennen
des Transportobjektes von der Infrastruktur, werden wir bei den Riderfahrzeugen,
die im Bild unseres heutigen Verkehrs dominieren, kaum noch erinnert. Wesentlich
augenfilliger ist das Anheben des Transportgutes vor Beginn der Horizontalbewegung
beispielsweise bei der Luftkissentransporttechnik. Wenn also die Aussage getroffen

#y Ergidnztes Manuskript des Festvortrages, den der Verfasser am 28. 3. 1974 anliBlich der Fertigstellung
der neuen Riume des Instituts fite Transportwirtschaft der Hochschule fiir Welthandel, Wien, gehalten

hat.

1y Mobilkrane beispiclsweise kdnnen je nach Gestaleungs- und.Vcr\vcndungssdlwcrpunkt primir Stations-
zubehér oder Verkehrsmirtel sein, Zum Begriff »Verkchrsmittel« vgl. im iibrigen: Voige, F., Verkehr,
Lrster Band: Die Theorie der Verkchrswirtschaft, 1. Hilfte, Berlin 1973, S, 37.
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wird, das Verkehrsmittel habe als erstes die Aufgabe, das Transportobjekt zu tragen,
so ist dabei an jene vertikale Trennung des Gegenstandes von der Infrastrukrur ge-
dacht, ohne die sein horizontales Bewegen unmdglich wire?). — Freilich meint dieses
»Tragen« stets ein Anheben im Hinblick auf eine geplante Horizontalbewegung. In
seiner Eigenschaft als Objekttriiger muf§ das Verkehrsmittel folglich alle Voraussetzungen
dafiir bieten, dafl das Transportobjekt gegen simtliche bei der Horizontalbewegung
auftretenden Beschleunigungs-, Zentrifugal- und Bremskrifte sowie auch gegen Erschiitte-
rungsstdfle geschiitze ist. Dies besagt, dafl bereits die Objekttrigerfunktion, weil sie bei
einer bestimmten Transportgeschwindigkeit ausgeiibt werden soll, vom Verkehrsmittel
in der Mehrzahl der Fille Konstruktionsmerkmale fordert, die eine einfache Triger-
platte nicht aufweisen kann. Schon das »Tragen« des Transportgutes setzt voraus, dafl
das Verkehrsmittel mehr oder weniger ausgeprigt bebdilterférmig gestalter ist?).

Die an zweiter Stelle genannte Aufgabe des Verkehrsmiteels, nimlich das Transport-
objekt zu bewegen, macht die Installierung eines geeigneten Antriebssystems erforder-
lich. Den Investor interessier: hier vor allem die Frage, ob das in Betracht zu zichende
Verkehrsmittel iiber sein eigenes Antriebsaggregat verfiigen soll, oder ob es durch
Antriebsfahrzeuge — also andere Fahrzeuge — bewegt werden muf§4). Wie man erkennt,
sind die Verkehrsmittel dieser zweiten Gruppe fiir die Ausiibung allein der Objeke-
trigerfunktion konzipiert; sic bediirfen, um die gewiinschte Horizontalbewegung des
Transportobjekts herbeizufithren, eines von auflen auf sie wirkenden Antriebs.

Das Kernproblem bei Verkehrsmittelinvestitionen ist die Frage der bedarfsgerechten
Dimensionierung, und zwar sowohl in qualitativer als auch in quantitativer Hinsiche.
Die Bertriebswirtschaftslehre unterscheidet bei Potentialfaktoren®) — und um solche
handelt es sich ja auch bei der verkehrsbetrieblichen Sachapparatur — zwischen gualita-
tiver und guantitativer Kapazitit®). In beiderlei Hinsicht muff der Verkehrsmittelin-
vestor eine Entscheidung treffen. Die qualitative Kapazitit eines Verkehrsmitrels wird
reprisentiert durch sein Leistungsspektrum; sie bemifit sich nach der Zahl unterschied-
licher Verwendungsarten, die es gestattet, bzw. nach der Anzahl verschiedenartger
Transportobjekte, die mit ithm befordert werden kénnen.

Mehrzwedstransportgerite haben eine grofle qualitative Kapazitir. Ihr Vorteil zeigt
sich bei strukturellen Nachfragednderungen: Je grofler die Zahl méglicher Verwendungs-
arten, d. h. je breiter das Leistungsspektrum des beschafften Verkehrsmittels ist, desto
flexibler vermag sein Eigentlimer auf Anderungen der Nachfragestruktur zu reagieren.

Allerdings hat diese Flexibilitit ithren Preis. Die Vorhaltung cines breiten Leistungs-
spektrums verursacht Kosten. Mehrzwecktransportmittel sind jedenfalls iiberall dort,
wo sie von vornherein nur fiir eine einzige Leistungsart Verwendung finden sollen,
qualitativ iiberdimensioniert. Hierbei ist ndmlich zu beachten, dafl die Verwendbarkeit
fiir unterschiedliche Leistungsarten das Transportmittel in der Regel mit zusitzlichen
Aufbauten und Vorrichtungen belastet. Dies bleibt nicht ohne Folgen fiir die guantita-

2) Eine der wenigen Transportarten, die infolge Unempfindlichkeit des Transportgutes eine solche schiic-
zende Trennung nicht erfordern, ist die HolzfléRerei.

3y Dics gilt fiir den Personenverkehr ebenso wie fiir den Giiterverkehr.

1) Beispiele: Waggon, Kahn, Anhinger cte.

5) Zum Begriff vgl. beispiclsweise: Heinen, E., Linfihrung in dic Berriebswirtschaftslehre, Wiesbaden
1968, S. 130 ff.

8 Vgl. z. B.: Kern, W., Die Messung industrieller Fertigungskapazitiiten und ihrer Ausnutzung, Kéln und
Opladen 1962, S. 57.
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tive Kapazitit des Verkehrsmittels: Die zusitzlichen Aufbauten erhohen die tote Last
des Mehrzweckfahrzeuges und bewirken, daf es dem Einzwecktransportgerit hinsichtlich
Ladevolumen und Nutzlast meist splirbar unterlegen jst.

Wie kann nun aber der Verkehrsmittelinvestor angesichts solcher Gegenliufigkeit der
beiden Kapazititskomponenten eine rationale Entscheidung treffen? Hobe qualitative
Kapazitdt (sprich: ein Mehrzweckverkehrsmittel) bringt ihm Einbufen an quantitativer
Kapazitir, m.ind'ert aber das Risiko, daf sein Vorhaben zu einer Fehlinvestition wird.
Geringe qualxtatlvg Kapazitit (sprich: das Einzweckverkehrsmittel) bringt dem Investor
ein Mehr an quantitativer Kapazitit, erhdht aber zugleich das Risiko einer Fehlinvesti-
tion. Die_Ratior_lalitéit seiner Entscheidung wird darin bestehen, daf er alle verfiigbaren
Informationen in den Entscheidungsprozefl einfliefen 14R¢, und zwar vor allem die
Informationen iiber die zu erwartende Auslastung des Verkehrsmittels.

Angesichts der fiir den Verkehrssektor charakeeristischen Preisform des Tarifes, der
den einzelm_zn Verkehrsbetrieb in die Rolle des Mengenanpassers dringt, wiirde der
Grenzfall einer permanenten und zugleich gewichtsmifig vollen Fahrzeugauslastung
fiir den jeweiligen Verkehrsmittelinvestor die beste aller denkbaren ErlSssituationen
darstellen. Selbst die fiir den Betrieb ungiinstige Wirkung eines nichtkostendeckenden
Tarifes kann bei keiner anderen Variante der Fahrzeugnutzung ebenso weitgehend
gemildert werden wie bei permanenter und zugleich gewichtsmiflig voller Inanspruch-
nahme des Gerits?).

In praxi sind die realisierbaren Auslastungswerte jedoch erheblich bescheidener. Eine
permanente, d. h. die gesamte Kalenderzeir umfassende Aggregatnutzung ist im Trans-
portsektor allenfall§ bei Rohrleitungen und sonstigem kontinuierlich forderndem Gerit
anzutreffen. Fiir die weitaus meisten Verkehrsmitcel gliedert sich die Kalenderzeit in
Einsatzzeiten und Rubezeiten. Dabei konnen Ruhezeiten entweder fahrzeugtechnisch
bedingt sein (ndmlich notwendig zur Wartung des Transportgeriits) oder nachfragege-
rechtem Verhalteq entsprechen®). Da in den Ruhezeiten keine Erlése erwirtschaftet
werden kdnnen, einige Kostenarten jedoch auch in diesen Teilperioden anfallen, kon-
zentriert sich das Interesse des Verkehrsmittelinvestors von vornherein auf die Einsavz-
zeiten.

Aber auch die Einsatzzeiten erweisen sich bei genauer Betrachtung nicht zu 100 Prozent
als erléswirksam. Die Einsatzzeiten gliedern sich in Fabrzeiten und Wartezeiten. Als
Wartezeiten gelten dic dienstbereiten Stillstandszeiten des Fahrzeugs sowie die Zeiten
seiner Be- und Entladung. Solche Wartezeiten sind jm Transportbetrieb zwar in aller
Regel die notwendige Voraussetzung fiir das Erwirtschaften von Erlosen, aber sie sind
dennoch nicht die eigentlich erléswirksamen Einsatzzeiten, was man daran erkenncn
mag, dafl eine ErhShung des prozentualen Anteils dieser Zeiten das Erlésbild des
Fahrzeugs nicht verbessert, sondern verschlechtert 9).

Nach dem Gesagten miissen als Kern des Investoreninteresses auf jeden Fall die Fabr-

7y Uber den Z'us:lmmcnlmng. zwischen Kapazititsausnutzungsgrad und Verlustsituation bei 8ffentlichen
V.crkchrsbc.crlclien vg_l. beispielsweise: Bellinger, B., Zur Preisberechnung fiir staatliche Abgeltungs-
leistungen im offcn”tllchcn Personennahverkchr, in: Lechner, K. (Flrsg.), Analysen zur Unternchmens-

) theorie. chtgabc fir L. L. Illetschko zum 70, Geburtstag, Berlin 1972, S. 7 ff., insbes. S. 16 fF.

5y 7. B. bei fchlcnd.cr Nachfrage withrend der Nachtstunden oder bei behdrdlich verfiigten Fahrverboten
an Sonn- und Feiertagen.

0y l_)dx(c; lg);;gtTf;;ilcl_ldc‘:lhal:ltccllrt_,vz\:_i:%c}:?xsp:cls\vcnsc fir Wartezeiten ausdriicklich ein Entgele gewiihrt wird
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zeiten gelten, also diejenigen Einsatzzeiten, in denen sich das Transportgerit tatsichlich
bewegt. Dies gilt zumindest fiir den gewerblichen Verkehr. Aber selbst von diesen
Fabrzeiten ist in der Regel ein erheblicher Anteil erlésunwirksam: Bevor das Fahrzeug
die Ladung aufnehmen kann, ist eine Leerfahrt vom Fahrzeugstandort zur Quelle des
Transports zu absolvieren (die sogenannte Vorlauf-Leerfahrt). Ebenso fillt nach
Beendigung des Transports eine Leerfahrt vom Zielort zum Standort des Fahrzeugs
an (die sogenannte Nachlauf-Leerfahrt). Kann auf diesen Leerfahrtstrecken keine Riick-
fracht aufgenommen werden (oder darf dies nicht geschehen!), dann ist die erldswirk-
same Fahrt zwischen Transportquelle und -ziel jeweils belaster mit Leerfahrtkosten 19).

Im Mittelpunkt der Uberlegungen des Verkehrsmittelinvestors stehen daher verstind-
licherweise die erloswirksamen Fabrzeiten. Die erléswirksamen Fahrten oder »Vollfahr-
ten« sind die Kostentriger des gewerblichen Verkehrs; das fiir sie erzielte Leistungsentgelt
muff den Unternehmer jeweils fiir den gesamten Faktoreinsatz entschiddigen, also auch
fiir die Vorhaltung des Verkehrsmittels

(1) auflerhalb der Einsatzzeiten (d. h. in den Ruhezeiten),

(2) wihrend der Wartezeiten (dies sind die dienstbereiten Stillstandszeiten) sowie

(3) wihrend der Zeiten, die fiir erldsunwirksame Leerfahrten aufgewendet werden
miissen.

Jede Verringerung des prozentualen Anteils der erldswirksamen Fahrzeiten an der
Kalenderzeit1t) birgt die Gefahr, daf der vom Verkehrsmittelinvestor prognostizierte
Einnahmenstrom sich nicht realisiert.

Eine Zusammenfassung dessen, was im Problembereich »Verkehrsmittelinvestition« an
grundlegenden Orientierungsdaten vorhanden und fiir die Erérterung des Routenstrek-
kungsphinomens zu beachten unerlifilich ist, ergibt folgendes Bild: Der Verkehrsmittel-
investor mufl bei seiner Ertragsprognose davon ausgehen, dafl die Preiskomponente
seiner Einnahmen durch das Tarifgebaude bereits festgelegt ist, so dal er folglich die
Héhe seiner Gesamteinnahmen allein noch iiber die Variation der Mengenkomponente
beeinflussen kann. Denkbar sind Verbesserungen der gewichtsmifigen, vor allem aber
der zeitlichen Fahrzeugauslastung. Obergrenze fiir eine Intensivierung der Zeitnutzung
ist allein die Kalenderzeit. Jede Erhhung der erldswirksamen Fahrzeiten in Richtung
auf diese Obergrenze ist geeignet, das Ertragsbild des Verkehrsmittels zu verbessern.
Erst bei Erreichung der Optimalsituation, d. h. wenn die gesamte Kalenderzeit voll mit
erléswirksamen Fahrten ausgefiillt wire, konnte hinsichtlich der zeitlichen Nutzung des
Fahrzeugs keine Verbesserung mehr erzielt werden.

Wir diirfen davon ausgehen, dafl der Investor bei der Beschaffung des Verkehrsmittels
seine Gewinnprognose unter Zugrundelegung eines bestimmten Anteils erléswirksamer
Fahrzeiten erstellt hat. Der Investor wird daher bemiiht sein, spiter auftretenden Ein-

10) Auf den Sonderfall der bezahlten Leerfabrt trifft diese Feststellung naturgemif niche zu.

11y Multplikativ mit diesem Quotienten der »Fahrauslastung« (Illetschko, Lechner) zu verknlipfen ist cin
cbensolcher Quotient der »Gewichtsauslastung« ([lletschko, L. L., Transport-Betriebswirtschafislehre,
2., neubearb. Aufl., Wien—New York 1966, S. 74; Lechner, K., Verkehrsbetriecbslchre, Stuttgart 1963,
S. 38 f.; derselbe, Zur Theorie der Leistungserstellung in den Transportbetricben, in: Lechner, K.
(Hrsg.), 2.2.0., S. 169 f.). Lechner nennt die Griinde, weshalb dic aus dieser multiplikativen Ver-
kniipfung beider Quoticnten sich ergebende »Gesamtauslastunge in der Regel allein schon »der Sache
nach« kleiner als Eins sein wird; er weist darauf hin, dafl dieser Wert sich durch »unternehmerische
Akte« (Beispicl: Beladungsplan) gegebenenfalls noch zusitzlich verringern kann (Lechner, K., a.a.0.
[Zur Theorie . . .], S. 170).
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fliissen, die die Realisierung seines prognostizierten Gewinns gefihrden, mit Entschie-
denheit entgegenzutreten. Der Bau eines neuen Verkehrsweges ist, wie noch zu zeigen
sein wird, ein Faktum, aus dem der Verkehrsmittelinvestor unter bestimmten Gegeben-
heiten Einflisse der genannten Art zu erwarten hat. Die nun folgende Skizzierung des
Problembereichs »Verkehrswegeinvestitionen« wird zeigen, woraus diese die Gewinn-
prognosen der Verkehrsmittelinvestoren gefihrdenden Einfliisse resultieren.

I1. Problembereich »Verkebrswegeinvestitionen«

Die Verkehrswege bilden, gemeinsam mit den Stationen, den stationdren Teil der fiir
das Erbringen von Transportleistungen erforderlichen Sachapparatur. Auch Verkehrs-
wege sind Potentialfaktoren, d. h. Nutzungspotentiale, denen im Verlauf eines lingeren
Zeitraumes Nutzungen bestimmter Art entnommen werden kénnen (und sollen!). Dem
Wunsch nach einer mdglichst knappen Definition des Begriffes »Verkehrswege« steht der
auflerordentliche Formenreichtum entgegen, den die Praxis gerade auf dem Gebiet der
Verkehrsinfrastruktur aufweist. Die breite Skala all dessen, was im bisherigen Verlauf
der Menschheitsgeschichte gelegentlich oder auch auf Dauer die Rolle eines Verkehrs-
weges zugedacht erhielt, reicht vom naturbelassenen Infrastrukturmedium bis zu den
kostspieligsten Kunstbauten, beispielsweise bei unseren Gebirgsbahnen und Gebirgs-
straflen. Allerdings erinnert uns gerade eine der modernsten Transporttechniken, die
Luftkissentechnik, daran, dafl bawuliche Verinderungen der Erdoberfliche — mogen sie
noch so sehr zu unserem heutigen Vorstellungsbild von der Verkehrsinfrastruktur ge-
horen — kein unabdingbares Definitionsmerkmal des Begriffes »Verkehrsweg« sind.
Bei Fahrzeugen, die sumpfiges Gelinde, Fliisse und Seen ebenso problemlos iiberqueren
kénnen wie befestigtes und unbefestigtes Land, reduziert sich der Katalog der Defi-
nitionsmerkmale des Verkehrsweges auf ein einziges, nimlich auf das Merkmal der
Freibaltung bestimmter Flichen fiir ausschlieRlich verkehrliche Aktivitdten. Was auf die
Luftkissenfahrzeuge zutrifft, gilt in leicht abgewandelter Form auch fiir die Seeschiffahrt
und fiir die Luftfahre: auch hier verwendet der Verkehr zwar ein naturbelassenes
Trigermedium, aber die Gesamtheit der Aktivititen konzentriert sich — aus Sicher-
heitsgriinden — auf ausgewihlte bandférmige Teile des jeweiligen Mediums.

Das Merkmal »Freihaltung ausschlieflich fiir Transportaktivititen« erlangt besonderes
Gewicht in den dichtbesiedelten Zonen unserer Industrielinder, in denen so gut wie
keine ungenutzten Flichen mchr verfiigbar sind. Hier zeigt sich mit besonderer Eindring-
lichkeit, daff vorhandene Flichen jeweils nur entweder verkehrserzengend oder ver-
kehrtragend verwendet werden konnen. Eine Vermehrung der verkehrtragenden Flichen
ist in diesen Gebieten nur noch méglich durch den Ubergang zu mehrgeschossigen Fahr-
bahnen oder durch die Umwandlung von bisher verkehrserzeugender Fliche in ver-
kehrtragende Fldche. In dem zuletzt genannten Falle wire dann auch statt von frei-
gehaltenen Flichen zutreffender von »fiir den Verkehr freigemachten Flichen« zu
sprechen.

Die Wirkungen von Verkehrswegeinvestitionen k&nnen hier nicht in voller Breite dar-
gestellt werden. Erinnert sei an den Einkommenseffekt!?), d. h. an die Tatsache, dafl
die vom Wegeinvestor »Uffentliche Hand« auszugebende Bausumme fiir Betriebe und
Haushalte entlang der Trasse des neuen Verkehrsweges zusitzliches Einkommen bedeu-
ten wird; jedoch mufl darauf verzichtet werden, diesen Einkommenseffekt, vor allem

12) Niheres hicriiber beispielsweise bei: Voige, F., a.a.0. (Verkehr 1/2), S. 608 f.
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den mit ihm verbundenen Einkommensmultiplikator ausfiihrlicher zu besprechen. Fiir
die Erdrterung des Phinomens der Routenstreckung unerlifilich ist freilich eine kurze
Darstellung des Kapazititseffektst3) von Verkehrswegeinvestitionen, d.h. also der
Tatsache, dafl mit der Fertigstellung des neuen Verbindungsweges das Wegenetz iiber
eine insgesamt hohere Kapazitit verfiigt.

Dieser Kapazititszuwachs ergibt sich daraus, daf der neue Verkehrsweg Orte direke
miteinander verkniipft, die bislang iiber keinen direkten, oder aber nur iiber einen
wesentlich lingeren direkten Verbindungsweg verfiigten. Dafl dieser neue Verkehrsweg
infolge weiterentwickelter Wegebautechnik zugleich auch andere Leistungsmerkmale
aufweisen kann als die frither gebauten Teile des Netzes, ist nicht allzu verwunderlich
und hat seine Parallele im Produktionsbetrieb, der mit Anlagegiitern unterschiedlicher
Baujahre zu arbeiten gezwungen ist.

Neben dem verbesserten Leistungsbild des neuen, direkten Verbindungsweges ist es aber
vor allem der giinstige Trassenverlanf, der den Beniitzern des betreffenden Weges
Kostensenkungen beschert. Wenn an die Stelle eines ¢-formigen Verkehrsweges zwischen
zwel Orten (vgl. Abbildung 1)

Ort 1

Ort 2

Abbildung 1: Entfernungssituation »alt«

eine mehr oder weniger geradlinige Verkehrsverbindung tritt (vgl. Abbildung 2),

Ort 1
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|
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Ort 2

Abbildung 2: Entfernungssituation »neu«

schrumpft die bei Transportvorgingen zu iiberwindende Entfernung zwischen den beiden
Orten spiirbar zusammen. Diese Distanzverringerung bewirkt eine Fahrzeitverkiirzung,
eine Tatsache, die nicht nur einen geringeren Faktorverbrauch beim Beférderungsvor-
gang zur Folge hat, sondern auch die Bindung von Kapital in den jeweiligen Transport-
objekten nur noch fiir kiirzere Zeitriume notwendig macht. Die Kosten des in den

13) Niheres hierzu cbenfalls bei: Voige, F., a.a.0. (Verkehr 1/2), S. 612 ff.
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Transportgiitern gebundenen Kapitals werden von Aufenstehenden hiufig iibersehen.
Es geniigt nicht, bei Diskussionen iiber die Zeitempfindlichkeit von Giitertransporten
lediglich die leicht verderblichen Giiterarten in Betracht zu ziehen. Neben dieser giiter-
spezifischen Zeitempfindlichkeit gibt es die generelle, vom Wert des Transportgutes
abhingige Zeitempfindlichkeir, die ebenfalls auf Beschleunigung der Transportvorginge
bzw. auf entfernungsverkiirzenden Wegebau dringt; sie ist bei Fertigprodukten, in
denen sehr viel Kapital gebunden ist, naturgemifl hoher als bei Rohstoffen!t).

Faflt man zusammen, welche Fakten aus dem Problembereich »Verkehrswegeinvesti-
tionen« fiir die Erklirung des Routenstreckungsphinomens bedeutsam sind, dann ergibt
sich folgendes Bild: Neue Verkehrswege verkiirzen bestehende Transportverbindungen,
indem sie zwischen Orten, die bislang nur iiber eine c-frmige Route miteinander in Ver-
bindung treten konnten, einen geradlinigen Verbindungsweg schaffen. Solche Entfer-
nungsverkiirzungen verbilligen die Transportvorginge, da der Transport nun mit gerin-
gerem Faktorverbrauch realisiert werden kann und da infolge der kiirzeren Transport-
dauer die Bindungszeit fiir das von den Transportobjekten repriisentierte Kapital gerin-
ger ist.

C. Die Routenstreckung als Interaktionsbeispiel

Werden die beiden soeben besprochenen Bereiche »Verkehrsmittelinvestitionen« und
»Verkehrswegeinvestitionen« getrennt voneinander analysiert — wie dies in den bis-
herigen Ausfiihrungen geschah —, dann ist es wenig wahrscheinlich, da8 man so dem
Routenstreckungsphinomen auf die Spur kommen wird. Erst die Zusammenschau dcs
Geschehens auf beiden Bereichen lifit erkennen, dafl und weshalb die entfernungsver-
kiirzende Wirkung des neuen Verkehrsweges von den Transportbetrieben nicht ratenlos
hingenommen, sondern in der Regel beantwortet wird mit dem Versuch, den bisherigen
Alstionsradius kompensatorisch zu erweitern. Deshalb sollen nun im folgenden die
Ergebnisse der beiden Bereichsanalysen zusammengefafit und das Phinomen der Routen-
streckung dargestellt werden.

Entscheidend fiir das Verstindnis dieses Vorgangs ist es, daf man sich die Interessen-
lage des Verkehrsmittelinvestors vergegenwirtigt. Die Gewinnprognose, auf deren
Grundlage der Investor sich zur Anschaffung des Verkehrsmirtels entschlossen hat,
basierte auf der Annahme, dafl die erléswirksamen Fahrzeiten cinen ganz bestimmten
Mindestanteil an der Kalenderzeit ausmachen werden. Erfiillen sich diese Mindesterwar-
tungen nicht, dann verzdgert sich die Amortisation der investierten Summe, was fiir den
Transportbetrieb zu einer Frage von existentieller Bedeutung werden kann.

Entfernungsverkiirzungen, wie sie vom Bau cines neuen Verkehrsweges in aller Regel
ausgehen, sind nun aber gerade ein solches die Gewinnerwartung des Verkehrsmitrel-
investors nachtriglich gefihrdendes Faktum. Man verdeutlicht sich dies am besten am
Beispiel einer Rundreise des Fahrzeugs; sie beginnt mit dem Ladevorgang im Quellort,
umfaflt die Vollfahrt zum Zielort, den Lschvorgang am Zielort und die Leerriickfahre
zum Quellort. Wenn sich die Dauer eines solchen Fahrtzyklus als Folge der Schaffung

1) Zum Problemkreis »Zeitempfindlichkeit«, insbesondere im Giiterverkehr, Niheres bei: Funck, R., Die
tkonomischen Aspckte des Zeitproblems im Verkehr, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschat 39. Jg.
(1968), S. 171 ff., Geiger, M., Ermittlung des Zeitgewinns im Verkehr und seine volkswirtschaftliche
Bewertung. Ergebnisse ecines Forschungsauftrages des Bundesverkehrsministerivms an Prof. Dr. K.
Octile, Vorsmnd_ des Instituts fir Verkehrswirtschaft und Sffentliche Wirtschaft der Universitit Miin-
chen (1971) sowic in: Voige, F., a.a.0. (Verkehr 1/1), S. 174 ff.
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cines neuen Verkehrsweges beispielsweise von 8 Stunden auf 6 Stunden verkiirzt, dann
wiirde ein Auflenstehender vermutlich sagen: » Weshalb das Gejammer? Anstelle von 3
Fahrzeugrundreisen zu 8 Stunden gestattet die Kalenderzeit ja nun 4 Rundreisen zu
6 Stunden. Darin muf fiir den Transportbetrieb doch ein Vorteil liegen!«

Und gerade dies trifft eben nicht zu. Dem Transportbetrieb ist die groBere Rundreisen-
hénfighkeit nicht ebenso willkommen wie die gréflere Rundreisenlinge. Dies liegt daran,
daf der Zeitaufwand fiir Laden und Lschen einen entfernungsunabhingigen Fixkosten-
bestandteil ergibt, der bei Rundreisenverkiirzungen unvermindert bestehen bleibt. Das
nachstehende Beispiel zeigt, daff der Quotient aus erloswirksamer Fahrzeit und Kalen-
erzeit nach Inbetriebnahme des neuen Verkehrsweges nicht etwa eine Verbesserung,
sondern eine Verschlechterung erfihrt.

Beispiele: Rundreisen-Zeitbedarf
N | s v, v
1 Laden 30 Min. 30 Min.
2 Hinfahrt (voll) 252 Min. 180 Min.
3 L3schen 30 Min. 30 Min.
4 Rickfahre (leer) 168 Min, 120 Min.

Hinfah 11 S
Dem Zeitbedarfsbild ist zu entnehmen, daf der Quotient R—il;:kef;.;%(,f(::_e%) bei beiden

52 180 . . .
% =13 1,5); dies besagt, daf im vorliegenden Fall unter-

stellt wird, das Verhiltnis von Hinfahrt-Zeitbedarf zu Riickfahrt-Zeitbedarf erfahre
durch die Rundreisenverkiirzung keine Anderung.

Von den Teilprozessen 1 bis 4 wird angenommen, daf allein die fiir Teilprozeff Nr. 2
aufgewendete Zeit erlgswirksam sei. Damit wird unterstellr, dafl das Leistungsentgelt
entfernungsproportional vereinbart wurde; die Angabe iiber den Zeitbedarf des erlds-
wirksamen Teilprozesses »Hinfahrt (voll)« steht stellvertretend fiir die Angabe der in
dieser Zeitspanne zuriickzulegenden Entfernung. Auch wenn hier von »erldswirksamer
Fahrzeit« gesprochen wird, darf dies nicht so verstanden werden, als wiirde die Verlin-
gerung der Zeitspanne die Erldssteigerung herbeifthren; der Zeitverbrauch ist nicht
selbst das erldsbildende Faktum, sondern nur der Niederschlag eines solchen Faktums,
nimlich des Vorgangs einer Objektbewegung iiber eine bestimmte Distanz.

Treffen die vorstehenden Annahmen zu, dann wird der Transportbetrieb sich dariiber
Rechenschaft geben miissen, in welchem Umfang der Erlds des Teilprozesses Nr. 2
die Kosten anderer, nicht erlswirksamer Teilprozesse mitzutragen hat. Er erhilr diese

Varianten gleich ist (

. 1+2+3+4 .
Information durch Bildung des Quotienten + . Im vorliegenden Falle
. . 480 360
ergeben sich die Werte 252 1,905 und 180 2,000

Wie man erkennt, betrigt bei Variante A die Rundreisendauer das 1,905 fache der erlos-
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wirksamen Fahrzeit, bei Variante B hingegen das 2,0fache. Obwohl die Kalenderzeit
(24 Stunden) im Falle der Variante B eine zusitzliche Rundreise unterzubringen gestat-
tet (4 Rundreisen statt 3), verringert sich der Anteil der erldswirksamen Fahrzeit von
tidglich 123/s Stunden auf tiglich 12 Stunden.

Was wird die Folge sein ? — Unrealistisch wire sicherlich die Annahme, der Transport-
betrieb wiirde sich angesichts einer solchen nachtriglichen Gefihrdung eines Investitions-
rechnungsergebnisses vollig passiv verhalten. Er wird auf jeden Fall nach Kompen-
sationsmoglichkeiten fiir die bei seinen bisherigen erloswirksamen Fahrzeiten zu erwar-
tendecgchrumpfung suchen. Aber welche Kompensationsméglichkeiten kimen hierbel in
Betracht?

Eine Reduzierung der Mengenkomponente kdnnte durch eine Intensivierung der Preis-
komponente ausgeglichen werden. Das wiirde heiflen: Erhshung des Tarifes auf dem
neuen Verkehrsweg, um die Verkiirzung der erldswirksamen Fahrzeit auszugleichen. Es
widerspricht jedoch aller Erfahrung, dafl bei Inbetriebnahme eines neuen Verkehrs-
weges das Niveau der Verkehrstarife eine Anbebung gestatten wiirde. Erfahrungsgemifl
tritt sehr viel hiufiger das Gegenteil ein, da die zusitzliche Kapazitit des neuen Ver-
kehrsweges eher in die Richtung eines Preisdrucks wirke15).

Eine weitere Kompensationsmoglichkeit fiir die Einbufle an erldswirksamen Fahrzeiten
konnte darin bestehen, dafl es dem Betrieb gelingt, auf der kiirzer gewordenen Trans-
portstrecke grofiere Ladungsmengen zu befdrdern. In diesem Falle wiirde die bessere
Gewichtsauslastung des Verkehrsmittels das Schrumpfen der erldswirksamen Transport-
entfernung ausgleichen. Denkbar ist beispielsweise, dal der neue Verkehrsweg nicht nur
liirzer ist, sondern auch geringere Steigungen aufweist und hierdurch ein stirkeres
Beladen des Fahrzeugs gestatter. Wo dies der Fall ist, konnen zumindest Teile der aus
der Entfernungsverkiirzung folgenden Erl8sminderung aufgefangen werden.

Kompensationsmdglichkeiten kdnnten sich ferner aus der Rationalisierung der Lade- und
L3schvorginge ergeben. Wenn es dem Transportbetrieb gelingen wiirde, die Dauer
dieser Umschlagsvorginge in gleichem Mafle zu verkiirzen, wie der Wegeinvestor durch
die Bereitstellung des neuen Verkehrsweges die Transportentfernung reduziert hat,
dann konnte das verlorengegangene Gleichgewicht zwischen erldswirksamen Fahrzeiten
und Kalenderzeit wieder zuriickgewonnen werden.

Was aber geschiecht, wenn die genannten Kompensationsméglichkeiten nicht vorhanden
sind, wenn also die entfernungsverkiirzende Wirkung des neuen Verkehrsweges sich
auf das Erlosbild des Verkehrsmittels voll auszuwirken droht? — Bei dieser Konstel-
lation kann »Verteidigung des Status quo« fiir den Transportbetrieb nur bedeuten:
Unterbreitung von Alternativangeboten, bei denen die entfernungsverkiirzende Wir-
kung des neuen Verkehrsweges transformiert wird in eine Verlingerung der Route
{iber den bisherigen Zielort hinaus. Der Transportbetriecb muff angesichts des neuen,
kiirzeren Verbindungsweges versuchen, Reduzierungen seiner erldswirksamen Fahrzeit
dadurch zu vermeiden, dafl er sein Leistungsangebot iiber den bisherigen Zielort hinaus
verlidngert. Dieser Vorgang diirfte mit dem Begriff »Routenstreckung« zweckmifig

15y In der Regel I8st sogar bereits die Anksindigung cines neuen Verkehrsweges tarifpolitische Aktivitic
aus; daher mufl in einer Systematik der LrschlicBungseffekte von Verkehrswegen als Phase 1 die
Als-0b-Situation beriicksichtigt werden (Vgl. Faller, P., Raumwirtschaftliche Erschliefungseffckte von
;/e;keflflr)swcgcinvcstitionen, in: Berichte zur Raumforschung und Raumplanung 17 (1973), Heft 6,
.30 ft.).
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benannt sein; die Bezeichnung bringt zum Ausdruck, dafl an die Stelle der ¢-férmig
gebogenen #lteren Transportstrecke nach der Fertigstellung des neuen Verbindungsweges
cine geradlinige, aber nicht kiirzere, sondern »gestreckte« Route tritt, dhnlich wie sich
eine durchgebogene Metallfeder beim Loslassen auf ihre volle Linge »streckte (vgl.
Abbildung 3).
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Abbildung 3: Prinzipskizze der Routenstrecdkung

Mit dieser Erweiterung seines Leistungsangebotes iiber den bisherigen Zielort hinaus
verfolgt der Transportbetrich primir ein einzelwirtschaftliches Interesse. Insoweir dem
Transportsekror die Spiclregeln des Wertbewerbs auferlegt sind, ist die Routenstreckung
die situationsadiquate unternehmerische Antwort auf den Bau eines neuen, kiirzeren
Verkehrsweges. Fiir die Gesamtwirtschaft erweist sich dieses situationsadidquate Trans-
portunternehmerverhalten freilich als ein Integrationsimpuls. Regionen, die bislang
relativ geschlossene Wirtschaftsriume waren, riicken nun als Beschaffungs- oder Absarz-
mirkte in das Interessenfeld der Produktionsbetricbe anderer Riume. Die von der
Wegeinvestition ausgeldste Routenstreckung bedeutet nimlich fiir die Giiterproduzenten,
daf Entfernungspunkte, die zu bestimmten Kosten erreichbar und bedienbar sind, eine
Verschicbung nach auflen erfahren. Dadurch ergibt sich die Moglichkeit, aber auch die
Notwendigkeit, da Wirtschaftseinheiten, die bis dato unabhiingig voneinander produ-
zierten, eine Spezialisierung ihres Leistungsprogramms vornehmen und in arbeitsteilige
Verflechtung zueinander treten1%). Die Routenstreckung erschiittert gewachsene Tausch-
partnerbezichungen, indem sie den Grundstein fiir nexe Bezichungen dieser Art legt; sic
macht Gewinnerwartungen von Giiterproduzenten zunichte und 18st zugleich neue
Gewinnerwartungen aus. Trotzdem ist das die Routenstreckung bewirkende transport-
betriebliche Handeln nicht Aktion, sondern Reaktion, und zwar auf die Schaffung eines
neucn Verkehrsweges, der durch seinen Trassenverlauf die bisher geltenden Entfernun-
gen reduziert.

16) Zu den Wechselwirkungen zwischen riumlicher Arbeitsteilung, beruflicher Arbeitsteilung, Verkehrs-
entwicklung und Produktivitit Niheres in den beiden Beitriigen: Oettle, K., Entwidklungsprobleme
des Verkehrs in der arbeitsteiligen Weltwireschaft, In: Universitd degli studi di Trieste (ed.), Raccolta
delle Iezioni, Nono Corso Internazionale di Studi Superiori Riguardante I"Organizeazione dei Trasporti
nell’Integrazione Europea (1968), Trieste 1969, S. 77 ., insbes. S. 82 ff. und derselbe, Der Verkchr,
der Linzelne und dic Gescllschaft, in: Lechner, K. (Hrsg.), 2.2.0., S. 222. Vgl. ferner dic ausfihrliche
Darstellung der Zusammenhiinge bei: Voige, F., a.a.0. (Verkehr 1/2), S. 689 ff. sowic auch die beiden
Einzelbeitrige: Hamm, W.. Infrastrukturpolitik und Weethewerb im Verkehr, in: Zeitschrift fiir Ver-
kehrswissenschaft 42, Jg. (1971), S. 101 ff. und Aberle, G., Die Investitionsplanung im Straflenbau:
Steigerung der gesamewirtschaftlichen Produktivitic und interregionale Umverteilung als konkurrierende
Ziele, in: Zeitschrift fiir Verkchrswissenschaft 43. Jg. (1972), 5. 1 ff.
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D. Schlufibemerkungen

Das Thema »Routenstreckung« besticht durch eine geradezu exemplarische Verzahnung
von einzelwirtschaftlichen und gesamtwirtschaftlichen Aktivititen. Verkehrsmittel stehen
iiblicherweise in der Regie von Betrieben, Verkehrswege sind in der Mehrzahl der Fille
Angelegenheit des Staates. Hieraus konnte man den Schiuf ziehen, daf bei der Lrdrte-
rung von Transportfragen zwischen Betriebswirtschaftslehre und Volkswirtschaftslchre
eine deutlich sichtbare Grenzlinie vorgegeben sei. Dem ist aber nicht so'?). Auch dic
6ffentliche Hand besitzt Verkehrsmittel; man denke etwa an die umfangreichen Fahr-
zeugparks der Polizei und der Streitkrifte. Rein funktional betrachtet, vollziehen sich
die Personen- und Giitertransporte mit diesen Hoheitsfahrzeugen nicht anders als im
gewerblichen Verkehr. Der Unterschied liegr in der andersartigen Leistungsorientie-
rung 18): Niemand wiirde den Hoheitsfahrzeugen zubilligen, nur solche Einsitze zu
fahren, bei denen sie ein hohes monetires Leistungsentgelt erzielen konnten. Umge-
kehrt gibt es nicht wenige Verkehrsbetriebe, die Gber eigene Verkehrswege verfiigen!?);
es ware hochst unsystematisch, in diesen Fillen von der Dispositionsméglichkeit20) des
Betrjebes iiber seine eigenen Wege zu abstrahieren und die Untersuchung der Wege-
fragen an die Volkswirtschaftslehre »abzutreten«, nur um eine Transport-Betriebswirt-
schaftslehre von einheitlicher Ansatztiefe konzipieren zu kdnnen. Das Routenstreckungs-
phinomen zeigt, dafl selbst dort, wo eine solche Trennlinie infolge der institutionellen
Gegebenheiten gerechtfertigt wire, das hohe Mafl an Interdependenz eine Verkniipfung
der beiden Bereichsanalysen nahelegen kann. Am Phinomen der Routenstreckung laft
sich verdeutlichen, dafl die Transportwirtschaftslehre zwar in ihrem Kern eine Lehre
von den Transportbetrieben zu sein hat?!); erst die Durchleuchtung des transportbe-
trieblichen Verhaltens lieferte bei der obigen Analyse die Erklirung, weshalb wegebau-
induzierte Entfernungsverkiirzungen umgewandelt werden in verlingerte (sprich: »ge-
streckte«) Angebote. Zugleich wurde aber auch sichtbar, dafl vieles dafiir spricht, den
Rahmen der transportwirtschaftlichen Analyse jeweils flexibel zu handhaben, so daf}
nicht institutionelle Zufilligkeiten, sondern tatsichlich vorhandene Interdependenzgrade
das Forschungsinteresse begrenzen. Eine so konzipierte Transportwirtschaftslehre wird
zwar in den Mirtelpunkr ihrer Bemithungen die Analyse des Transportbetriebes stellen
miissen, also jenes Betriebstyps, der sich auf das Erbringen von Transportleistungen
spezialisiert hat; sie wird aber auch das Umfeld des Transportbetriebes in die Analyse
einzubeziehen haben, insoweit es sich hierbei um Fakten handelt, die den Lebensraum
des Transportbetriebes ausmachen oder ihn mafigeblich tangieren.

17y Vgl. zu dieser Abgrenzungsproblemarik beispiclsweise: Ledhner, K., Betriebswirtschaftslehre und Ver-
kehrswissenschaft, Wien 1960.

18) Zu dieser Trage Grundlegendes bei: Octele, K., Uber den Charakter dilentlich-wirtschaftlicher Ziel-
serzungen, in: Zeitschrift fiir berricbswirtschaftliche Torschung, Neue Folge 18 (1966), S. 241 ff. und
Thiemeyer, Th., Gemeinwirtschaftlichkeit als Ordnungsprinzip. Grundlegung eciner T|I,COI'iC gemeinniit-
ziger Unternchmen, Berlin 1970. ’

19) Beispiele: Eisenbahnen, Berg- und Scilbahnen.

20y Ob diese Dispositionsméglichkeit tatsiichlich gegeben ist und der damit verbundene »Gestaltungsvorteil«
nicht durch dffentliche Auflagen cingeschriinkt wird, ist allerdings Tatfrage; vgl. Oettle, K., Eigenwirt-
schaftliche Wegenerze? Kritische Anmerkungen zum Wegekostenbericht, in: Hamburger Jahrbuch fiir
Wirtschafts- und Gesellschaftspolitik, 15. Jahr, Tiibingen 1970, S. 139 ff., insbes. S. 145.

21y Zu dieser Frage ausfiihelicher: Faller, P., Transportwirtschaft als Gegenstand von Forschung und Lehre
in: Usterreichische Hochschulzeitung 25 (1973), Nr. 19, S. 21 ff. (Sonderheft »75 Jahre Hodischule fiir
Welthandel«).
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Summary

The straightening of an existenc traffic-route respectively the creation of 2 new one produces
shortenings of transport-times which for the transport-undertaking means a reduction of its
proceeds-effective running-times. In order to compensate this negative effect, the transport-
undertaking should be anxious to tender for destinations exceeding the hither-to existing. As a
result of it a rectilincar stretched route exceeding the hither-to existing takes the place of the
former curved c-like route. The article clarifies the micro-economical causes of this stretching-

process.

Résumé

La rectification d’une voie de communication déji existante respectivement la création d’une
nouvelle voie de communication provoque des heures de transport raccourcies ce qui revient 3
une réduction et de la durée de parcours et des recettes couvrant les frais de transport de
entreprise. Afin de compenser cet effer négatif il faur que lentreprise de transport tende &
soumettre des offres abourissant au-deld des terminus actuels. Au lieu de lancienne voie en
¢’il résulte une voie raccourcie en ligne droite dépassant la destination antérieure. Dans
Particle les causes micro-économiques de ce procédé de raccourcissement sont traitées en

détail.
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Einige Gedanken zur praktischen Anwendbarkeit des Konzeptes der
Konsumentenrente in Kosten-Nutzen-Analysen im Verkehrsbereich?)

Von Dr. Hans-Ruporr Mever, DijsseLporr

I. Grundlagen

Das Konzept der Konsumentenrente ist alt. Es geht in seinen ersten Anfingen auf
Dupuit zuriick und wurde spiter, insbesondere durch Marshall und Hicks, weiter ent-
wickelt und in die allgemeine Wirtschaftstheorie integriert1). In wenigen Worten zusam-
mengefaflt besagt es, dafl alle diejenigen Nachfrager »eine Rente be;iehen«, die gemif}
ihrer Nachfragefunktion mehr fiir ein Gut zu zahlen bereit wiren, als sie auf Grund des
Marktpreises zahlen miissen. Grafisch 148t sich die Konsumentenrente durch den schraf-
?i}?en Teil der unterhalb der Nachfragekurve befindlichen Fliche in Fig. 1 veranschau-
chen.

Auf weitere Einzelheiten und theoretische Grundlagen braucht an dieser Stelle nicht
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#) Ich danke Dr. L. Fischer, Bonn, und Dr. Carl-H. Mumme, jerzt Washington D, C., fiir viele frudht-

barle Biskussio;anvolr Entstchung des Aufsatzes.
1) Vgl. Dupuit, J., De la Mesure de I'Utilité des Travaux Publics, in: Annales des Ponts et Chaussées
lﬁcihe 2, Bd 8, 1844; Marshall, A., Principles of Economics, 8th Edition, London 1920; Hicks, J. LR.:
The Rehabilitation of Consumers Surplus, in: The Review of Economic Studies, Vol. VIII (1941),
2), }Osd f‘f].;stéer:., Value and Capital, 2nd Ed., Oxford 1946; ders., A Revision of Demand Theory,
xfor .
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eingegangen zu werden, da sie bereits zur Geniige in der vorhandenen Literatur be-
schrieben worden und fiir das Verstindnis der folgenden Ausfiihrungen nicht notwendig
sind.

Das so beschriebene Konzept der Konsumentenrente wurde, beginnend im anglo-
amerikanischen Raum, von der Wirtschaftstheorie {ibertragen auf praktische Fragen der
Wirtschaftspolitik, insbesondere die nach der Vorteilhaftigkeit von Investitionen im
Verkehrsbereich. Der Grundgedanke dabei ist, dafl eine solche Investition eine Verschie-
bung der Angebotsfunktion nach unten, dadurch eine Verringerung des Markepreises
und eine Erhéhung der nachgefragten Menge und insgesamt somit eine Zunahme der
bisherigen Konsumentenrente bewirke. Dieser Zusammenhang liflt sich anhand der
Fig. 2 veranschaulichen.
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Der Einfachheit halber bleibt die Darstellung auf den Zusammenhang zwischen Kfz-
Betriebskosten und Verkehrsmenge beschrinkt, sie kann aber analog auch fiir andere zu
Nutzen fithrende Faktoren (z. B. Zeitaufwand) verwendet werden. Wihrend in prak-
tischen Fillen die Angebotsfunktion ohne gréflere Schwierigkeiten bestimmt werden
kann2), stellt die Bestimmung des Nachfrageverhaltens der Verkehrsteilnehmer ein nicht

2y Vgl. hierzu Meyer, H.-R., Einige Bemerkungen zur praktischen Anwendbarkeit der Kosten-Nutzen-
Analyse bei der Evaluierung komplexer Verkchrssysteme, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft,
45. Jg. (1974), S. 27—43, hier S. 33/34. Dic dort abgeleitete Abhingigkeit zwischen Bertriebskosten
und  Verkehrsmenge stellt die hier verwendete Angebotskurve dar. Es sei noch ecinmal darauf
hingewiesen, dafl der Verlauf dieser Kurve den EinflufR von Stauungserscheinungen (»congestione),
dic fiir stddtische Verkehrsprobleme typisch sind, widerspiegelt. Bei der Evaluierung von Landstrafien-
Projekten wird dieser Effckt i. a. vernachlissigt — vgl. z. B. de Weille, J., Quantification of Road
User Savings, World Bank Staff Occasional Papers Number Two, Baltimore and London 1966, S. 6:
»The influence of congestion is not considered and the results of the present paper are not applicable
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unerhebliches Problem dar. Es wird allerdings spiter gezeigt werden, daf, entgegen der
in der einschligigen Liveratur hiufig geduflerten Ansicht, fiir die Anwendung des Kon-
zeptes der Konsumentenrente im Rahmen praktischer Kosten-Nutzen-Analysen der
genaue Verlauf der Nachfragekurve auch gar nicht bekannt zu sein braucht.

Ohne Durchfiihrung der Investition wird die Verkehrsmenge q, zu Betriebskosten je
Verkehrsmengeneinheit in Hohe von p, abgewickelt. Die Nachfrager nach Verkehrs-
einrichtungen, d. h. die Verkehrsteilnehmer, kommen in den Genuf einer durch das
Dreieck NZp, gekennzeichneten Konsumentenrente. Durch die Investition ergibt sich
das neue Angebots-Nachfrage-Gleichgewicht im Punkt Y, bei dem zu den Betriehskosten
p, die Verkehrsmenge q, abgewickelt wird, d. h. die Verkehrsteilnehmer erzielen nun-
mehr eine (hthere) Konsumentenrente, die durch das Dreieck NYp, gekennzeichnet ist.

pA

FIGUR 3
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Entsprechend 'dem der Kosten-Nutzen-Analyse zugrundeliegenden Prinzip des »Mit-
Ohne«-Vergleichs besagt das Konzept der Konsumentenrente nun, dafl die Nutzen
(Betriebslcostenersparnisse) der betrachteten Mafinahme durch die Differenz der Konsu-

mentenrenten im »Ohne-Fall« (Prognose-Nullfall) und im »Mit-Fall« (Planungsfall)
dargestellt werden — d.h., auf Fig.2 bezogen, durch die Fliche p,ZYp,3). Wie aus

in situations where relicf of traffic congestion is onc of the major benefits from the road improvement.«
In solchen Fillen steigen die Betricbskosten nicht mit zunehmender Verkehrsmenge, d. h. die Angé-
botskurve verliuft horizontal. '

%) »The change in the area under this transport demand curve (above the equilibrium price) due ro the
fall in the unit transport cost may here be regarded as a measure of the total benefits to the economy
awcributable to the project in the period concerned.« Van der Tak, H.G., Ray, A., The Lconomic
Benefits of Road Transpore Projects ,World Bank Staff Occasional Papers Number Thirtcen, Baltimore
and London 1971, S.6. o

™
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der Darstellung leicht zu ersehen ist, liflt sich diese Fliche rechnerisch wie folgt bestim-
men:

N = q, (py—py) + 2 (9:—90) (Pe—P1) (1).

Die hdufiger zu findende Form der Gleichung zur Errechnung der durch die betrach-
tete Investition hervorgerufenen zusitzlichen Konsumentenrente lautet allerdings:

N = 2 (qy + qi) (pe — P1) (2).

Aus Fig. 3 wird deutlich, dafl die Flichen p,WVp, und p,ZYp, kongruent sind, da das
Rechteck ZUYX sowohl durch die Gerade WV als auch durch die Diagonale ZY hal-

biert wird.

II. Kritikpunkte am Konsumentenrenten-Konzept und ihr Gehalt
beziiglich der praktischen Anwendung

Fig. 2 und die dazugehdrige Gleichung (1) zeigen, dafl der sich ergebende Nutzen aus
zwei Teilen besteht, nimlich aus der mit q, multiplizierten ganzen sowie der mit q;—q,
multiplizierten halben Betriebskostendifferenz. Wihrend q, den sog. »normalen Ver-
kehr« darstellt, d. h. dasjenige Verkehrsvolumen, das sich voraussichtlich auch dann
ergibe, wenn die betrachtete Investition nicht implementiert wiirde, gibt q, die im
Falle der Durchfithrung der Investition sich voraussichtlich einstellende Verkehrsmenge
an. Die Differenz q,—q, stellt den sogenannten induzierten Verkehr (»generated traffic«)
dar, d. h. den Verkehr, der ohne die Investition gar nicht statthnden wiirde und erst
durch die Investition hervorgerufen wird.

Wenig gesagt wird meistens iiber die Bewertung des induzierten Verkehrs, genauer {iber
die Frage, warum er gerade mit der halben Betriebskostendifferenz bewertet wird. Fig. 3
suggeriert eine auf den ersten Blick einfache Antwort, nimlich die, dafl ja der Abschnitt
ZY der Nachfragekurve NN das Rechteck ZUYX halbiert. Allein, dies ist natiirlich nur
eine formale Begriindung, die sich aus den geometrischen Zusammenhingen ergibt. Die
dahinter stehende inhaltliche Erklirung ist die, dafl der erste induzierte Verkehrsteil-
nehmer (im Punkt Z) in den Genuf} der gesamten Konsumentenrente kommt, wihrend
der letzte (im Punkt Y) keine Konsumentenrente mehr bezieht, denn der Preis, den er
zu zahlen bereit ist, entspricht genau dem Marktpreis. Hieraus folgt, daf der gesamrte
induzierte Verkehr im Mittel eine Konsumentenrente bezieht, die der halben Kosten-
differenz enuspricht.

Nun muff man sich dariiber im klaren sein, und dies wird in den seltensten Fillen zum
Ausdruck gebracht, dafl der induzierte Verkehr, gewissermafien ex definitione, gar keine
Betriebskostenersparnisse haben kann, denn wenn ohne Investition keine Betriebskosten
entstehen, kdnnen mit der Investition auch schlecht Ersparnisse derselben realisiert wer-
den). Die Bewertung des dem induzierten Verkehr entstehenden Nutzens muf3 daher
so interpretiert werden, dafl die durchschnittlichen Betriebskosten = p, -+ /2 (py—p,)
Prohibitivkosten darstellen, d. h. Kosten, die marginal gréfer sind als der Nutzen, den

%) »Der ncugeschaffene Verkehr kann keine Kostencinsparungen erzielen, denn durch die verinderte
Kostensituation wurde er iiberhaupt crst ins Leben gerufen.« Kentner, W., Zur Theorie ciner integricr-
ten Preis- und Investitionspolitik im Verkehr, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 43. Jg. (1972),
S. 135--150, hier S. 146.
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sich die potentiellen zusitzlichen Verkehrsteilnehmer im Durchschnitt von der Durch-
fithrung einer Fahrt versprechen.

Wihrend iiber die Behandlung des »generated traffic« im groflen und ganzen noch
Einigkeit besteht, ist beziiglich anderer Aspekte des Konzeptes der Konsumentenrente
(Annahmen, Erfordernisse etc.) eine gewisse Konfusion festzustellen. Es soll daher im
folgenden versucht werden, diesbeziiglidh eine einheitliche Sprachregelung zu schaffen
und zu zeigen, dafl das Konsumentenrentenkonzept in der praktischen Anwendung gar
nicht mit den Schwierigkeiten behafter ist, die ihm in vielen Abhandlungen zugeschrie-
ben werden. Wihrend im anglo-amerikanischen Raum schon lange mit dem Konzept
der Konsumentenrente in der Praxis gearbeiter wird, macht die einschligige deutsche
Literatur in ihrer Mehrzahl einen ausgesprochenen theorie-orientierten Eindruck und
steht der Anwendung dieses Konzeptes aus Griinden ablehnend gegeniiber, die zum
Teil auf unscharfen Ubecrlegungen beruhen und zum Teil ihren Ursprung in wirtschafts-
theoretischen Uberlegungen haben, die fiir die Arbeit in der Praxis wenig Relevanz
besitzen?).

Obwohl Kentner von den deutschen Autoren die Zusammenhinge noch am pragma-
tischsten behandelt, indem er darauf hinweist, daf sich »nach dieser Faustregel (gemeint
ist die im vorigen Abschnitt und auch von Kentner in shnlicher Form verwendete
Gleichung (2), der Verf.) . . . die Nettonutzen einer Straflenerweiterung fiir jeden ein-
zelnen Kilometer Strafle angeben«Y) lassen, ist ihm mit der Begriindung fiir diese Aus-
sage ein methodischer Fehler unterlaufen, der dazu fiihrt, daf er die Anwendungsmog-
lichkeiten des Konsumentenrentenkonzeptes in einem Punkt kritisiert, den er durch
cine Fehldefinition selbst geschaffen hat. Er schreibt nimlich, dafl sich der Nutzen berech-
nen lif8t, »indem die Summe der diese Strecke vor und nach (Hervorhebung v. Verf.)
der Verbesserungsinvestition benutzenden Fahrzeuge mit dem halben Satz der von
dieser Investition bewirkten Kostenersparnis je Fahrzeugkilometer multipliziert wird«7),
und er fihrt anschliefend einschrinkend aus, daf die so beschriebene Art der Nutzen-
erfassung nur zu einer Niherungslosung fiihre, weil »nicht nach dem »with-without-
Prinzip« vorgegangen, sondern . . . der Status vor und nach der Verbesserungsinvesti-
tion . . . verglichen«8) wird. Es ist offensichtlich, daf} dies keine Kritik an der Anwend-

5 Vgl. z. B. Aberle, G., Cost-Benefic-Analysen und  Verkehrsinfrastrukturplanung, in: Willeke, R.
(Hrsg.), Wissenschaftliche Beratung der verkehrspolitischen Planung, Festschrifft zum 50-jihrigen Be-
stchen des Institutes fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit Koln, Diisseldorf 1971, S. 145--161
(S. 145: »Weiterhin ist zu tberpriifen, inwieweit die gegenwiirtig im Rahmen von Cost-Benefit-Ana-
lysen angewandten Lrfahrungs- und Bewertungsverfahren auf grundlegenden Fehlschlissen der dko-
nomischen Theorie [Hervorhebung v. Verf.] . . . beruben, durch die eben diese erhoffte Informations-
und Entscheidungshilfefunktion der Cost-Benefit-Analyse in Irage gestellt wird«); Kentner, W., Zur
Theorie (Hervorhebung v. Verf.) ciner integricrten Preis- und Investitionspolitik im Verkehr, a.a.0.;
ders., Planung und Auslastung der Verkehrsinfrascrukour in Ballungsriiumen, Nr. 29 der Budhreihe
des Instituts flic Verkehrswissenschafl an der Universitic zu Kéln, Disseldorf 1972; Rothengatter, W.,
Konsumentenrente und kompensicrende Einkommensvartation — Planungshilfen fiir die Preis- und
Investitionspolitik im Verkehr?, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 45. Jg. (1974), S. 1-26 (S. 10:
»Die Darstellungen wiirden . . . wenig zu dem gesteckten Ziel beitragen, das in ciner Kritik der theore-
tischen Basis [Hervorhebung v. Verf.] legt«); Schuster, H., Der Soziale Uberschufl als Kriterium
wirtschaftspolitischer Mafnahmen im mikroSkonomischen Bereich, in: Schmollers Jahrbuch, 90. Jg. (1970),
S. 129 -147 (S. 131: »Dabei sollen uns hier nidht dic prakrischen Schwicrigkeiren beschiiftigen, die sich
bei der empirischen Anwendung des Uberschuflkriteriums ergeben.).

5y Kentner, W., 2.2.0.,S. 139.

7) Kentner, W.,2.2.0.,, S. 139.

8y Kentner, W., a.2.0., S. 139,
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barkeit der Gleichung (2) sein kann, denn es liegt nicht in der Formel begriindet, wenn
falschlicherweise statt eines »Mit-Ohne«-Vergleiches ein »Vorher-Nachher«-Vergleich
angestellt wird. g, und p, in den Gleichungen (1) und (2) sind nicht dic relevante Ver-
kehrsmenge und die relevanten Betriebskosten vor der in Frage stehenden Investition,
sondern es handelt sich um die Gréfen, die sich fiir den Fall ergeben wiirden, dafl die
Investition nicht durchgefithrt werden wiirde (Prognose-Nullfall).

Eine ihnliche methodische Ungenauigkeit ist Kentner mit seinem zweiten Kritikpunkt
an der Gleichung (2) unterlaufen, der sich auf die nicht »gleichwertige Behandlung . . .
des neugeschaffenen und des umgelenkten Verkehrs«?) bezieht. IThm ist prinzipiell Recht
zu geben in der Amsicht, dafl der »diverted traffic« im Gegensatz zum »generated
traffic« mit der gesamten Betriebskostendifferenz zu bewerten ist. Dies 148t sich aller-
dings schlecht damit begriinden, daff die infolge der Investition »eingesparten Kosten
einen geeigneten Indikator fiir den Nutzen bilden diirften« oder dafl es »mithin gerecht-
fertigt erscheint, anstelle des iiblicherweise angenommenen Satzes von Y2 A p den-
jenigen des verbleibenden Verkehrs in Hohe von A p zu wihlen«19), sondern besser
mit Hilfe einer die zugrundeliegenden Zusammenhinge zeigenden Darstellung, wie sie
in Fig. 4 zu sehen ist.
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Der entstehende umgelenkte Verkehr bewirkt eine Verschiebung der Nachfragekurve
von NN auf N’N’. Auf Grund des steigenden Verlaufes der Angebotskurve!!) kommt
es jetzt nicht zu einem neuen Gleichgewicht im Punkt Y, sondern im Punkt M, d. h.

9) Kentner, W., 2.2.0.,,S. 139.
10) Kentner, W., 2.2.0., S. 139/140.
11) Vgl. hierzu Fufinote 2).
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die gesamte prognostizierte Verkehrsmenge q, wird zu Betriebskosten (je Verkehrs-
mengeneinheit) in Hohe von p, abgewickelt. Dies bedeutet erstens, da der Nutzen aus
dem induzierten Verkehr nicht, wie im Falle des Nichtvorhandenseins von umgelenk-
tem Verkehr, /2 (qi—qo) (po—p1), sondern Y2 (qs—qo) (po—p2) betrigt, oder in anderen
Worten, nicht mehr durch das Dreieds ZYX, sondern durch das kleinere Dreieck ZST
dargestellt wird. Zweitens wird aus der Darstellung deutlich, daf der Nutzen des
umgelenkten Verkehrs — unter der Voraussetzung, dafl die Betriebskosten auf dem
bisherigen Verkehrsmittel und/oder der bisherigen Verkehrseinrichtung den urspriing-
lichen Kosten p, entsprechen — durch das Parallelogramm ZQMS wiedergegeben wird,
welches, wie man leicht sieht, der rechteckigen Fliche RPMS entspricht, deren Inhalt
wiederum dem Ausdruck (qs—q;) (pe—p,) entspricht.

Obgleich auf Grund dieser Uberlegungen, wie gesagt, Kentner zuzustimmen ist, dafl der
sdiverted traffic« nicht mit der halben, sondern der ganzen Betriebskostendifferenz
zu bewerten ist, bildet diese Erkenntnis, im Gegensatz zu Kentners Ansicht, keinen
Kritikpunkt an der Anwendbarkeit des Konzeptes der Konsumentenrente. »Die gleich-
wertige Behandlung von Wachstums- und Substitutionseffekt« 2) kann n#mlich nicht
als der Bewertungsformel immanent angesehen werden. Vielmehr handelt es sich, wenn
so verfahren wird, ganz schlicht um eine unvollstindige (oder falsche) Anwendung der
Formel. Dafl die Formel durchaus vollstindig (oder richtig) angewendet wird, macht
Kentner selbst an einem Beispiel aus der Praxis klar: »Benefits to generated traffic were
in fact valued at half the value of those to diverted traffic«19).

Die vorangegangenen Ausfithrungen lassen erkennen, daf die Schreibweise der Bewer-
tungsformel in Form der Gleichung (2) wenn nicht falsch, so doch nicht fiir alle An-
wendungsfille hinreichend ist und daf einer erginzten Formel in der Schreibweise
der Gleichung (1) — auf der Basis der Fig. 4 — wie folgt der Vorzug zu geben ist:

N = qq (po—p2) + /2 (q3—q0) (Po—P2) + (q2—q3) (Pe—p2) (3),

oder, losgeldst von der hier gezeigten Fig. 4 und daher in der Schreibweise allgemein-

giltiger:
N = Quor (Polmo“Pmit) + /2 Qind (Pohne—Pmit) + Qumg (Polme—Pmit) (4);

wobei die Abkiirzungen wie folgt zu verstehen sind:

quor = Normaler Verkehr (»normal traffic«), d. h. das Verkehrsaufkommen, das sich
gemifl Prognose auch ohne die betrachtete Investition einstellen wiirde

Qina = Induzierter Verkehr (»generated traffic«), d. h. die durch die Investition vor-
aussichtlich neuentstehende Verkehrsmenge

Qung = Umgelenkter Verkehr (»diverted traffic«), d.h. das von anderen Verkehrs-
einrichtungen bzw. -mitteln auf das betrachtete Projekt abgezogene Verkehrs-
volumen

P,hne = Betriebskosten je Verkehrsmengeneinheit im »Ohne-Fall« (Prognose-Nullfall)

pmit = Betriebskosten je Verkehrsmengeneinheit im »Mit-Fall« (Planungsfall)

Natiirlich ist in dieser Gleichung auch ein Zusammenfassen von qnor und qume mdglich,

12y Kentner, W., Zur Theoric . . ., 2.a.0,, S. 139.
18y Foster, C. D., The Transport Problem, London—Glasgow 1963, zitiert bei Kentner, W heoric
a.2.0., S. 140, Fuflnote 17). el Kentner, W., Zur Theoric . . .,
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aber die getrennte Betrachtung des normalen sowohl vom induzierten als auch vom
umgelenkten Verkehr wird auf der einen Seite in der Praxis in den meisten Fillen
deshalb erforderlich sein, weil die Betriebskosten der Verkehrseinrichtung/des Verkehrs.
mittels von der/dem der Verkehr abgezogen wird, nicht den urspriinglichen Betriebs.
kosten auf der/dem betrachteten Verkehrseinrichrung/Verkehrsmitrel entsprechen diirften,
und hat andererseits den Vorteil, dal im Rahmen einer Sensitivititsanalyse, die auf
Grund der ciner Verkehrsprognose naturgemdf anhaftenden Unsicherheit immer wiin~
schenswert ist, die einzelnen Nutzenbestandteile leichter transparent gemacht werden
kénnen. Dies gile insbesondere fiir den induzierten Verkehr, dessen Behandlung, wie
im folgenden gezeigt wird, weitere Implikationen beinhaltet, die beim normalen und
umgelenkten Verkehr nicht auftreten.

Wie Kentner korrelterweise feststellt, setzt die Bewertungsformel — sowohl in Form
der Gleichung (1) als auch der Gleichung (2) — u. a. voraus, dafl der fiir die Betrachtung
relevante Abschnitt der Nachfragekurve (ZY in Fig. 2 und 3, ZS in Fig. 4) eine Gerade
bildet14).

Diese Pramisse beriihrt solche Fragen wie die nach der Bestimmung von Nachfragekur-
ven und -elastizititen, der Aggregation individueller Nachfragelurven zu einer gesell-
schaftlichen Nachfragekurve u. a., die hiufig als Bedingungen fiir die Anwendbarkeic
des Konsumentenrentenkonzeptes genannt werden '5). Bei genauem Hinsehen stellt sich
allerdings heraus, daf es sich dabei um einen Trugschluff handelt. In grafischen Dar-
stellungen des Konsumentenrentenkonzeptes wird zwar aus Griinden der Anschaulichkeir
immer mit angenommenen aggregierten Nachfragekurven gearbeitet, aber in der Praxiy
ist die Konstruktion solcher Funktionen nicht notwendig.

Die fiir die Analysen bendtigten Verkehrsmengen (qo, ai, etc.) werden nimlich in der
praktischen Verkehrsplanung im allgemeinen, und dies stellt natiirlich eine Inkonsistenz
im methodischen Ansatz dar, nicht aus einer vorher zu bestimmenden Nachfragefunkrion
(und damit letztlich in Abhingigkeit von den Verkehrskosten) abgeleitet, sondern dic
Prognose dieser Daten erfolge unter Zugrundelegung anderer Groflen wie z. B. bisheriges
Verkehrswachstum, Lindervergleich, absehbare Entwicklung in der Projelktregion
(hauptsichlich bei LandstraBen) oder Bevolkerungszahl, Anzahl der Arbeitsplitze,
Einkommen, Motorisierung, Errcichbarkeit, Entfernung bzw. Zeitaufwand fiir die Fahrt
zwischen zwei Zellen (hauptsichlich in der Stadtverkehrsplanung). Mit anderen Worten,
es werden — bei der Evaluierung eines Projektes — im Koordinatensystem durch dic
entsprechenden Verkehrsprognosen, gewissermaflen exogen, nur zwei Punkte auf der
Abszisse festgelegt, zu denen dann die zugehorigen Ordinatenwerte bestimmt werden 16).

Hieraus folgt, und dies wird in Fig. 5 veranschaulicht, dafl bei der Anwendung des
Konsumentenrentenkonzeptes state der Festlegung der gesamten Nachfragekurve nur die
Annahme getroffen wird, daf die Nachfragekurve im relevanten Bereich linear verliuft,
Dies allerdings stellt immer noch eine Annahme dar, die der Kritik nicht vollig unzu-
ganglich ist, aber der Unsicherheitsbereich ist in diesem Falle erheblich geringer.

14y Vgl. Kentner, W., 2.2,0., S. 139,

168) Vgl z. B. Aberle, G., a.a.0., S. 146 . und Rothengatter, W., a.2.0., S. 13.

16) Dicse Bestimmung der Verkchrskosten je Verkehrsmengeneinheit erfolge bei LandstraRenprojekten aud:
im allgemcinen exogen, d. h. ohne Beriicksichtigung der prognostizierten Verkehrsmenge, wobel natiir-
lidh die Art des StraBenneu- oder -ausbaus u.a. von dem Verkehrsaufkommen beeinflufle wird — vgl.

de Weille, ]., 2.2.0., und Fuflnote 2). )
Beziiglich der Berechnung von Retrichskosten in Sradeverkchrsprojekten vgl. Meyer, T1-R., a.a.0..

S. 28.
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FIGUR 5
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Es' bleiben somit zwei Fragen zu beantworten, nimlich die nach dem Realititsgehale
obiger Annahme und die nach ihrer Bedeutung fiir praktische Kosten-Nutzen-Analysen
Wihrend erstere einerseits schwer zu bewelsen ist, ist sie andererseits auch schwieri); zu
widerlegen, und solange man es mit einem solchen Problem zu tun hat, ist es durchaus
legitim, mit einer sinnvoll erscheinenden Annahme zu arbeiten, die in ,der Mitte liegt
Auf die zweite Frage ist ebenfalls keine eindeutige und fiir alle Fille giiltige Antwgrt.
mdglich, da sie in hohem MaRe von der jeweils betrachteten Mafinahme abhingt. Ist
der Umfang des induzierten Verkehrs im Verhiltnis zum normalen (und umgelenk.ten)
Verkehr relativ gering und bildet der aus ihm resultierende Nutzen daher nur einen
kleinen Teil des Gesamtnutzens, so diirfte es in den meisten Fillen relativ unerheblich
sein, ob die Nachfragekurve im relevanten Bereich tatsichlich linear oder eventuell
konkav oder kc?nve)_c zum Koordinatenursprung (Fig. 5) verlduft, zumal man bei kon-
kavem Verlauf im Sinne eines »conservative approach« mit der Nutzenschitzung immer
auf der sicheren Seite liegt. Ist der Anteil des sich aus dem induzierten Verkehr erge-
benden Nutzens am Gesamtnutzen aber relativ hoch und eventuell sogar ausschlag-
gebend fiir die Wirtschaftlichkeit des untersuchten Projektes, dann ist es unbedingt erfor-
derlich, die Annahme der Linearitit im Rahmen einer Sensitivititsanalyse niher auf ihre
Pedeutung fiir das Ergebnis zu iiberpriifen. Fig. 5 macht deutlich, dafl bei konvexem
Verlauf der Nachfragekurve in ihrem relevanten Bereich die Anwendung des Konsu-
mentenrenten-Konzeptes zu einer nicht unerheblichen Uberschitzung des Nutzens und
damit der Wirtschaftlichkeit fithren kann (schraffierter Bereich).

Al's weiterer Kritikpunkt gegen die Anwendbarkeit des Konsumentenrenten-Konzeptes
wird hdufig genannt, dafl die Evaluierung zwar auf der Basis volkswirtschaftlicher
Kosten durchgefiihrt wird, daf aber das Nachfrageverhalten der Verkehrsteilnehmer
von finanziellen Kosten abhingig ist und dafl dies Vorgehen, da inkonsistent, nicht ver-
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tretbar sei!?). Dieses Argument wirkt auf den ersten Blick einleuchtend — allein, bki
niherem Hinsehen zeigt sich auch hier, dafl es auf zu oberflichlicher Betrachtung dg,
zugrundeliegenden Zusammenhinge beruht. Als inkonsistent wiren hdchstens Darstes,
Iungen in Form der Fig. 2 zu bezeichnen — und in der Tat werden diese ja in der Praxj,
meistens verwendet —, weil auf der Ordinate volkswirtschaftliche Kosten abgetrage,
sind, von denen die Nachfrage eben nicht abhingig ist. Weiter oben wurde aber bereiy
dargelegt, dafl in praktischen Kosten-Nutzen-Analysen zum einen sowieso keine Nach.
fragekurve konstruiert wird und zum anderen die einzelnen fiir die Evaluierung beng.
tigten Punkte (Fig. 5) kaum in Abhingigkeir von den Betriebskosten bestimmt werder

Hieraus kann im Prinzip nur gefolgert werden, dafl, um solche Fchlargumente zy
vermeiden, einer Darstellung in Form von Fig. 5 der Vorzug gegeben werden sollty,
Aber selbst wenn in praktischen Fillen die finanziellen Betriebskosten den Umfang da,
durchgefithrten Fahrten bestimmen wiirden, wire das Konzept der Konsumentenrent,
immer noch nicht inkonsistent, denn es werden ja nur die Awswirkungen bestimmta,
Anzahlen von Fahrten untersucht, und die kénnen durchaus in volkswirtschaftliche,
Grofen gemessen werden. Dabei ist es unerheblich, wie diese Fahrten entstanden sind.

III. Zusammenfassende Beurteilung

Die vorangegangenen Ausfilhrungen haben gezeigr, dafl die Mehrzahl der gegen das
Konzept der Konsumentenrente vorgebrachten Linwinde wenig Relevanz fiir die prak.
tische Anwendung in Kosten-Nutzen-Analysen im Verkehrsbereich hat und daff di,
entsprechende Diskussion in erster Linie darunter leidet, dafl der pragmatische Charak.
ter des Konzeptes verkannt wird. Die Kritik ergeht sich zum groflen Teil in wirtschafty.
theoretisch tiefschiirfenden Uberlegungen und verliert dariiber die praktische Anwend-
barkeit aus dem Blick. Diese allgemeine Unklarheit wird noch erhtht durch in doy
Diskussion auftretende Fehlinterpretationen wie z. B. die Feststellung von Rothengattey
(bei dessen Darstellung der Frage der Verwendbarkeit des Konsumentenrenten-Konzep.
tes), da Kentner der Meinung sei, »dafl die Nutzen neu geschaffener Verkehre aus.
schlielich {iber die Konsumentenrenten zu bewerten sind«18). Kentner trifft diese Aus.
sage nimlich nicht bei der Behandlung der Frage, ob das Konzept der Konsumenten.
rente (oder irgendein anderes) das geeignete Verfahren zur Bestimmung der Nutzey
darstellt, sondern nur im Hinblick auf die Bewertung des induzierten Verkehrs mit dey
halben Betriebskostendifferenz1?). Dafl er dann allerdings letztlich als Begriindung dic
»allgemeinen Uberlegungen« heranzieht, trigr auch nicht gerade zur Kldrung das
Sachverhaltes bei. Die entsprechenden weiter oben angestellten Uberlegungen haben die
Hintergriinde dieses Bewertungsansatzes transparent gemacht.

Wihrend die einschligige deutschsprachige Literatur also in manchen Bereichen ziemlich
verwirrend ist, kann sie bei der generellen Frage der praktischen Verwendbarkeir zum
groflen Teil schon fast als destruktiv bezeichnet werden. Es wird zwar fleiflig an den

17y Genau genommen heifie dieses Argument, dafl die Trage, ob zusitzliche Fahrten durchgefiihre werdep
oder nicht, im allgemeinen nicht von den gesamten, sondern von den sogenannten »wahrgenommencne
finanziellen Kosten (»perceived financial costs«) abhingt. Dabei rechnet man zu den »perceived
costs« i. a. nur dic sogenannten »out-of-pocket costs«, d. h. dicjenigen Kosten, dic mit tatsiichlichen
Geldauszahlungen verbunden sind.

18y Rothengatter, W., 2.2.0., S. 2.

19) Vgl. Kentner, W., a.a.0., S. 140.
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theoretischen Grundlagen herumkritisiert und aufgrund dessen die Folgerung gezogen,
dafl das Konzept fiir die praktische Verwendung untauglich sei, aber es wird in keinem
Falle eine Alternative angeboten und konstruktiv zum Ausdruck gebracht, mit welchem
anderen Verfahren denn nun die Nutzen errechnet werden sollen. Dies geht zuweilen
sogar so weit, dafl die Behandlung verschiedener Ansitze deshalb als »reizvoll« angesc-
hen wird, »weil schnell deutlich wiirde, daB die Skepsis vieler Okonomen gegeniiber den
>pragmatischen< Konsumentenrenten angelsichsischer Autoren nicht immer unbegriindet
ist«20). Als wenn es reizvoll wire, zu zeigen, dal Einwendungen einiger Theoretiker
gegen ein in der Praxis gut zu handhabendes Instrument irgendwo ihre Berechtigung
haben, ohne eine mindestens ebenso brauchbare Alternative vorzuschlagen . . . Der Reiz
diirfte (und miifite) doch gerade darin liegen zu zeigen, dafl ein theoretisch angreifbares
Konzept mit einigen Annahmen sehr wohl in der Praxis Verwendung finden kann.
Wenn aber »eine systeminterne Kritik durch Gegeniiberstellung von theoretischem
Ansprach und praktischer Durchfithrung« von vornherein ausgeklammert und die
Hauptaufgabe in einer »Kritik der theoretischen Basis« gesehen wird?), diirfre man
diesem Ziel kaum niher kommen.

Was kdnnte in praktischen Kosten-Nutzen-Analysen denn iiberhaupt eine Alternative
zum Konzept der Konsumentenrente sein? Zur Beantwortung dieser Frage mufl man
sich noch einmal vor Augen halten, dafl die Basis jeder KINA der Vergleich der beiden
Zustinde »mit und ohne Projekt« ist. Dies darf allerdings, um bei dem Beispiel der
Betriebskosten zu bleiben, nicht so interpretiert werden (und dies wird irrtiimlicherweise
hiufig getan), dafl einfach ein globaler Vergleich der in beiden Fillen insgesamt anfal-

p
A

FIGUR 6 A
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20y Rothengatter, W., a.2.0., S. 10.
21y vgl. Rothengatter, W., 2.2.0., S. 10.
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lenden Betriebskosten angestellt wird. Was dabei herauskommen kann, wird durch
Fig. 6 veranschaulicht.

Die Summe der Betriebskosten in der Bezugsgréfie (»ohne Projekt«) wird durch das
Rechteck Op,Zq, dargestellt, und im Planungsfall (»mit Projekt«) ergibt sie sich zu
Op,Yq,. Bei ciner einfachen Differenzbildung aus diesen beiden Summen wiirde es, trotz
eines Unterschiedes zwischen p; und p,, also sehr fraglich sein, ob iiberhaupt Nutzen
entstehen, denn dafiir ist die Frage ausschlaggebend, ob das Rechteck XYq,q, kleiner
ist als das Rechteck poZXp;. Diese Uberlegung macht deutlich, dafl das der Analyse
zugrundeliegende Mengengeriist eine entscheidende Rolle spielt. Fiir Verkehrsprojekte
heifft das, dafl die fiir die Bewertung herangezogenen Verkehrsmengen im Nullfall und
im Planungsfall gleich sein miissen. In dem durch Fig. 6 veranschaulichten Beispiel war
diese Bedingung nicht erfiillt — es wurden ein kleineres Verkehrsvolumen und ein
hoherer Preis im Nullfall mit einem héheren Volumen und einem niedrigeren Preis im
Planungsfall verglichen.

Wiirde man in beiden Fillen die kleinere Menge als Bewertungsgrundlage verwenden,
so fiande der induzierte Verkehr keine Beriicksichtigung, und der Gesamtnutzen wiirde
zu niedrig ausgewiesen. Ginge man dagegen in beiden Fillen von der hoheren Verkehrs-
menge aus, so wiirde der induzierte Verkehr mit der gesamten Betriebskostendifferenz
bewertet, und die Folge wire eine Uberschitzung des Nutzens. Die richtige Antwort
liegt also offensichtlich irgendwo in der Mitte, und es wurde in Abschnite II gezeigt,
dafl beim Konsumentenrentenkonzept eben angenommen wird, dall sie genax in der
Mitte liegt.

Fine Mbglichkeit zur Nutzenermittlung ohne Verwendung des Konsumentenrentenkon-
zeptes bestinde darin, im Planungsfall mit der sich dann einstellenden Verkehrsmenge
(q,) zu rechnen und die Betriebskosten im Nullfall kiinstlich auf die gleiche Menge
hochzurechnen. Dieses Verfahren wurde als ein pragmatisches Niherungsverfahren in
einem fritheren Aufsatz des Verfassers vorgestellt22). Es hat jedoch — abgesehen davon,
daf es von mehreren Schritten beim verkehrsplanerischen Umlegungsverfahren ausgeht —
den Nachteil, daf es ein relativ grobes Niherungsverfahren ist, bei dem der Bewertungs-
ansatz fiir den induzierten Verkehr keinen input, sondern einen output darstellt, dessen
Hohe unbekannt bleibt, da er einen Teil des Gesamtergebnisses bildet und von diesem
nicht getrennt werden kann. Aus diesen Griinden sollte, solange kein besseres Verfahren
entwickelt worden ist, dem Konzept der Konsumentenrente der Vorzug gegeben werden.

1V. Die Anwendung des Konzepts in der stidtischen Verkehrsplanung
— Fallstudie Bangkok/Thailand —

Im Rahmen der Technischen Hilfe der Bundesrepublik Deutschland wird zur Zeit an
der Fertigstellung eines Generalverkehrsplanes fiir den Grofiraum Bangkok gearbeitet23).
Diese Studie hatte u. a. zum Zijel, mehrere umfassende, kombinierte Verkehrs-/Flichen-
nutzungsldsungen zu entwerfen und aus ihnen durch eine sozio-8konomische Evaluierung
die »optimale« zu bestimmen und zur Implementierung vorzuschlagen. Diese Eva-

22y ygl. Meyer, H.-R., a.2.0., S. 32 f.

29 Der Auftrag wird ausgefiihre von einer Arbeitsgemeinschaft der beiden Consultingfirmen F. H. Kodks
KG, Beratende Ingenicure, Diisseldorf, und Rhein-Ruhr Ingenicur-GmbH, Dorumund, unter der Feder-
fiihrung von F. H. Kocks KG.

luierung erfolgte im Rahmen sowohl einer Kosten-Nutzen- als auch einer Kosten—Wfrk-
samkeits-Analyse. Ohne an dieser Stelle weiter auf die mit der Bewertung unterschied-
licher Flichennutzungen verbundenen Probleme und die Implikationen der Kosten-
Wirksamkeits-Analyse einzugehen, soll kurz der methodische Ansatz bei der Kosten-
Nutzen-Analyse am Beispicl der Nutzenkomponente »Betriebskostenersparnisse« be-
schrieben werden.

Im Rahmen der verkehrsplanerischen Computerrechnungen wurden sowohl fiir den
Nullfall als auch fiir alle Planungsfille die gesamren Betriebskosten ermittelt, und zwar
sowohl im Individual- als auch im Offentlichen Nahverkehrt). Gleichzeitig wurden
iiber Belastungen, Beserzungsgrad und Linge der Teilstrecken die tatsichlich gefahrenen
Personen-km bestimmt, die trotz gleicher O-D-Maurix (bei gleicher Flachennutzung,
gleicher Einwohnerzahl, gleicher Motorisierung etc.) unterschiedlich waren. Dies hatte
seine Ursache in den benutzten Verkehrsmodellen, die den Zusammenhang von Ver-
kehrsangebot und -nachfrage nicht direku bei der Prognose der gewiinschten Fahrten,
sondern indirekt im Zuge des Umlegungsprozesses beriicksichtigen: Erreichen besglmmte
Verlehrsbezichungen eine bestimmte untere Grenzgeschwindiglkeit, so werden sie, je nach
Fahrtzweck und Tageszeitgruppe (peak hour, off-peak hour), entweder vom 'IV.dem
OV zugeschlagen, oder sie entfallen ganz. Das Ergebnis ist in der Tendenz, dafl in einem
grofieren Netz mehr Fahrten stattfinden als in einem kleineren. .

Fiir den Prognose-Nullfall wurde naturgemifl das kleinste Netz definiert. Es be}nhgltete
aufer dem im Basisjahr vorhandenen und dem im Implementierungsprozef befindlichen
Netz alle diejenigen Investitionen, die erforderlich sind, um die zugrundehegende
Flichennutzung so realistisch wie mdglich zu machen. Mit anderen Worten, es wurde'n
fiir in der Flichennutzungsprognose vorgesehene neue Siedlungsgebicte die erforderli-
chen Erschliefungsstraien beriicksichtigt, die damit nicht als Verkehrswegeplanungen
im eigentlichen Sinne angesehen wurden, sondern einen Teil der Fléichennutz'ung dﬂf-
stellten. Im Gegensatz zum Nullfall beinhalten die Planungsfille dariiber hinaus file
eigentlichen Verkehrsinfrastruktur-Investitionen, wie z. B. Stadtautobahnen und Linien
cines &ffentlichen Nahschnellverkehrs-Systems. o
Aufgrund des vorher beschriebenen Umlegungsverfahrens fiir die Fahrten im Indlv_ldual—
verkehr ergaben sich nun in den Planungsfillen mehr gefahrene Personen-km als in der
Bezugsgrofe. Wihrend letztere den Umfang des normalen Verkehrs rggrﬁsenn’ercn,
zeige die jeweilige Differenz den Umfang des durch die Verkehrsinvestitionen indu-
zierten Verkehrs, der sich wie folgt formelhaft ausdriicken ldfic:

Qrv-mvp = Qv .romar — Qiv-o-1ar (5)
wobei
Qiv-wp = Induzierter Verkehr im Individualverkehr (Pers.-km)
Qiv-p_tar = Tatsichliche Personen-km im Individualverkehr im Planungsfalln(lnficx
1V fiir Individualverkehr, P fiir Planungsfall und TAT fiir rasachlich)
Qrv-o-raT = Tatsichliche Personen-km im Individualverkehr im Nullfall.

Im Offentlichen Personennahverkehr sind die Zusammenhiinge erwas unterschiedlich. }fl\uf
Grund der Tatsache, dafl dort keine Fahrten wegfallen oder einem anderen Verkehrs-
wriger zugeschlagen werden, ergibt sich der induzierte Verkehr aus der Differenz zwi-

24y Vgl. hierzu Meyer, H.~R., a.a.0., S. 28.



88 Hans-Rudolf Meyer

schen gewsinschten Fahrten im Planungsfall und tatsichlichen Fahrten im Nullfall, d. h.
entsprechend folgender Formel:

Quv-_mvp = Quv-p-cew—Quv_0-TAT (6)
Uber den induzierten Verkehr hniaus tritt im OV noch der umgelenkte Verkehr auf. Es
handelt sich dabei um diejenigen gewiinschten Fahrten des IV, die auf Grund des Um-
legungsmodus nicht im IV stattfinden konnten und dem OV zugeschlagen wurden, wo-
durch sich die urspriinglich im OV gewiinschten Fahrten erhshten. Dies lifit sich in einer
entsprechenden Formel wie folgt ausdriicken:

Qov-une = Qov-r_-1am—Qov-P-cEW (7)

Zum Zwecke der Bewertung der aus den einzelnen Verkehrsbestandteilen resultierenden
Nutzen wurde zunichst je Alternative (Planungsfille sowie Prognose-Nullfall) und ge-
trennt fiir IV und OV die Summe der im Zuge des Umlegungsprozesses errechneten
Betriebskosten durch die entsprechende Summe der tatsichlich gefahrenen Personen-km
geteilt. Dies ergab naturgemiff die Berriebskosten je Personen-km, ausgedriickt durch
die Begriffe

Prv_o-rat Prv-p-1am Pov-0-1ar und Pov_p_rat.
Daran anschliefend wurden die Nutzen der einzelnen Verkehrsbestandteile sowie der
Gesamtnutzen aus Betriebskostenersparnissen auf der Basis der in Kapitel II beschrie-
benen Uberlegungen und der dort dargestellten Gleichung (4) folgendermaflen ermittels:
Der Gesamtnutzen des betrachteten Planungsfalles resultiert aus Betriebskostenerspar-
nissen im IV und im OV:

NUTZpx - ¢s = NUTZpk -1v + NUTZpg - sv (8),

wobei NUTZ fiir Nutzen, BK fiir Betriebskosten und GES fiir gesamt steht.
Der aus dem Individualverkehr herrithrende Nutzen setzt sich aus den Ersparnissen des
normalen und des induzierten Verkehrs zusammen:

NUTZpk -yv = NUTZgxk _ v nor + NUTZpx _1v_1vp (9).

Letztere werden wiederum unter Verwendung der oben eingefiihrten Begriffe wie
folgt bestimmt:

NUTZpx _1v-nor = Qv-o-1ar Prv_o-1at—Prv_p-ratr) (10)
NUTZpg _1v-vp = Ve (Qiv-pr-ra1—Qiv_o_1ar) Piv_o-rar—Piv_r_rar) (11)
Der im OV entstehende Nutzen hat, wie beschrieben, drei Komponenten, niamlich die
des normalen, induzierten und umgelenkten Verkehrs, die nach folgenden Gleichungen
bestimmt werden:

NUTZpk -ov-nor = Qov-0-1aT Pov-0-1ar—Pov_p-141) (12)
NUTZpx -ov-txp = Y2 (Qov-p-cew—Qov-o-1ar) (Pov-o_rar—Pov-r-Tar) (13)
NUTZpx - ov-une = (Qov-p-rar—Qov-r-cew) (P1v-p-raAT—Pov_p_TAT) (14),

welche wiederum wie folgt zusammengefalt werden:

NUTZpk -ov = NUTZpx _ov-xor + NUTZpx_ov-wp + NUTZpk _ov_une  (15)

Besonderes Augenmerk ist dabet darauf zu richten, dafl der umgelenkte Verkehr, da er
vom IV herriihrt, mit der Betriebskostendifferenz zwischen IV und OV bewertet wird.
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Der Anschaulichkeit halber wurde die Anwendung des Konsumentenrentenkonzeptes in
cinem praktischen Fall der stddtischen Verkehrsplanung nur anhand der Betriebskosten-
ersparnisse dargestellt, sie ist jedoch in gleicher Weise fiir weitere monetir zu erfassende
Nutzenkomponenten mdglich. Im Hause F. H. Kocks KG wurde ein entsprechendes
Computerprogramm erarbeitet, das, und zwar bis zur Bestimmung verschiedener Wirt-
schaftlichkeitskriterien (Nutzen-Kosten-Relation, Nutzen-Kosten-Differenz, Interner
Zinsfuf), im Rahmen des Generalverkehrsplans Bangkok zum ersten Mal eingesetzt
wurde und das in Zukunft auch fiir Evaluierungen im Rahmen von Projekten dhnlicher
Art, in Erginzung zu den bereits vorhandenen Verkehrsplanungs-Programmen, Ver-

wendung finden kann.

Summary

German economists have, with few exceptions, rejected the practical application of the
consumers’ surplus concept as base for the calculation of benefits in evaluations of transport
projects. An analysis of the arguments used in this context shows that quite some confusion prevails
in the respective literature, that the basic interdependencies are not always fully realized and
that, above all, much of the criticism is of a pure theoretical nature and fails to recognize the
pragmatic character of the concept. An example is the demand curve which does not ha‘_fe to
be determined for the application of the concept in practical cases. The author tries to illuminate
the obscurities and contradictions, to provide an unequivocal terminology, and finally he
demonstrates the applicability of the consumers’ surplus concept with a case study, the evaluation
in the frame of the Bangkok Urban Transportation Study.

Résumé

Les économistes allemands, avec peu d’exeptions, rejettent Papplication pratique du concept du
surplus de consommatcurs comme base de calcul des bénéfices dans P'évaluation des projets de
gransport. Une analyse des arguments employés dans ce contexte montre qu’unc certaine
confusion existe dans la litérature s’y rapportant, que les liens fondamentaux ne sont pas
toujours complétement réalisés et, qu’avant tout, beaucoup de critiques sont d’une nature purement
théorique et ne reconnaissent pas le charactére pragmatique du concept. Un example en est la
courbe de demande qui ne doit pas &tre déterminée pour l'application du concept dans des cas
pratiques. L’auteur cherche & expliquer les obscurités et contradictions, 2 fournir une terminologie
inéquivoque et enfin il démontre que I'on peut appliquer le concept du surplus de consommarteurs,
A Paide d’une »case studye, P’évaluation dans le cadre de PEtude des Transports Urbains de

Bangkok.
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Schiffsgrofle und Kostenbetrachtungen

Von Kravs W. ToranrN, Duissurc-HAaMBORN

Neben dem stetigen Ansteigen des seegingigen Giiterverkehrs beeinfluflten selbgt~
verstindlich auch Kosteniiberlegungen die Entscheidungen der Reeder, Grofischiffe in
Dienst zu stellen. Mit entsprechenden Kostenbetrachtungen soll sich diese Arbeit be~
schiftigen.

Dabei soll so vorgegangen werden, daf zuniichst dic kostenthcoretischen Grundlagen
abgehandelt werden, ohne die eine weitere Behandlung der Thematik unméglich
erscheint. Die Ermittlung einer Kostenrate ist abhingig von der Arr des Verrragsab-
schlusses und wird in Abschnitt II dargestellt werden. Mit der Bedeutung der Fix-
kosten fiir die Seeschiffahrt und der Transportkostendegression befassen sich schlieflich

die beiden letzten Bearbeitungspunkte.

I. Kostentheoretische Grundlagen

1. Definition der Kosten im Seeschiffabrisbetrieh

Folgt man der betriebswirtschaftlichen Theorie, so bezeichnet man mit Kosten »den
bewerteten Verzehr von Giitern und Dienstleistungen, der fiir die Erstellung betrieblicher
Produkte erforderlich ist«!). Auf die Seeschiffahrt iibertragen sind somit Kosten der
bewertete Giiter- und Dienstleistungsverzehr, der fiir die Bereitstellung der Tonnage-
nutzung bzw. fiir die Durchfithrung ciner Seetransportleistung erforderlich ist.

Wie jeder Unternchmer ist auch der Reeder daran interessiert, das Verhdltnis zwischen
fixen und variablen Kosten eines Schiffes zu kennen, da diese Kenntnis seine weiteren
Entscheidungen, z. B. Auflegung oder sonstige Anpassungsmafinahmen bestimmt.

2. Beschifligungsgrad als Unterscheidungskriterium zwischen fixen und wvariablen Kosten

Von den bekannten Kosteneinfluigréfien — Faktorqualitit, Faktorpreis, Betriebsgrofle,
Fertigungsprogramm, Beschiftigungsgrad — dominiert der Beschiftigungsgrad als
Unterschiedskriterium zwischen fixen und variablen Kosten.

Fixe Kosten sind von der Variation des Beschiftigungsgrades unabhingig, d. h. dndert
sich dieser — die Konstanz der {ibrigen Kosteneinflufgréflen wird unterstellt (ceteris
paribus-Klausel) —, so erfolgt keine Anderung der fixen Kosten in ihrer absoluten Hohe.
Durch die Variation des Beschiftigungsgrades ergibt sich lediglich eine Anderung der
variablen Kosten.

Der Beschiftigungsgrad kann bei einem Seeschiff mit seinem Auslastungsvermdgen
gleichgesetzt werden, d. h. zum Beispiel, ob ein Schiff mit einer maximalen Tragfihig-
keit von 150.000 tdw nun mit 50.000 t, 100.000 t oder bis zu seiner Kapazitdtsgrenze
mit einer Giiterart gefiillt ist; entsprechend ergeben sich Auslastungswerte von 33,39/,
66,69 und 100,0%. Sanmann spricht in diesem Zusammenhang vom Auslastungsgrad

1y Kilger, W., Produktions- und Kostentheorie (= Die Wirtschaftswissenschaften), Wiesbaden 1958, S, 17,
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eines Schiffes?). Untersuchen wir, ausgehend von den Kostenarten eines Schiffes, welche
Kostenarten sich fix bzw. variabel bei ciner Variation des Auslastungsgrades verhalten.

3. Kostenarten in der Seeschiffabrt
Bei der Durchfilhrung des Seeschiffahrtsbetriebes entstchen dem Reeder im allgemeinen
folgende Kosten?3):

1. Xapitaldienst 6. Brennstoffkosten

{Abschreibung, Zinsen) (Diesels], Bunker)

2. Unterhaltungskos.t'en 7. Umschlagskosten
(Reparatur, Ausriistung) (Laden und Léschen)

3. Vcrsx_chex.ﬂungskosten 8. Hafen- und Kanalgebiihren

4. Klassifizierungskosten 9. Verwaltungskosten

5. Besatzungskosten 10. Befrachtungskommission
(Verpflegung, Heuer, Soziallcistungen)

Der Kapitaldienst — das ist die einhellige Meinung — ist unabhingig von der Variation
des Auslastungsgrades. Die Hohe der Abschreibungen ist abhéing}g von der Héhe der
Baukosten eines Schiffes und den gewihlten Abschreibungsmethoden. Fremdkapital-
zinsen und kalkulatorische Zinsen auf das Eigenkapital liegen ebenfalls fest; zumindest
sind sie nicht abhingig vom Auslastungsgrad eines Schiffes.

Die Unterhaltungsk_os_tcn in Abhingigkeit des Auslastungsgrades zu untersuchen, gestal-
tet sich schon schwieriger. Man kénnte meinen, daf durch eine hhere Auslastune das
Schiff stdarker beansprucht wird und daher diese Kosten in Abhingigkeit des t’Aus—
lastungsgrades zu setzen sind. Sicherlich wird das auch der Fall sein. die praktische
Messung aber bereitet uniiberbriickbare Schwierigkeiten. In der Praxis werden daher
Durchschnirtswerte aus Vergangenheirsdaten von vergleichsweisen Schiffstypen ange-
serzt, die in der Kalkulation in ihrer absoluten Héhe mit einem gleichbleibenden Wert
erscheinen. Durch  diesen buchungstechnischen Vorgang sind die Unterhaltungskosten
praktisch zu fixen Kosten geworden. Theoretisch gesehen weisen die Unterhaltungs-
kosten — im Zeitablauf betrachtet — einen progressiven Verlauf auf, da diese bei
Schiffsneubauten kaum anfallen, mit zunchmendem Alter eines Schiffes aber kriftig
ansteigen ?).

Die Frachtversicherung hingegen ist abhingig von der eingefahrenen Brurtofracht und
die wiederum vom Auslastungsgrad des Schiffes und der Rarenhdhe.

Die Besatzungskosten fiir eine Reise liegen im wesentlichen fest und sind somit unab-
hingig vom Beschiftigungsgrad.

Ebenso weisen auch die Brennstoffkosten einen fixen Charakrer auf, da sie in Abhiingig-
keit von der Entfernung, Aufenthalt in den Hifen, Seebedingungen, Antriebsart, etc.
zu sehen sind. Eine kleine Beeinflussung durch den Auslastungsgrad des Schiffes kt’innte
sich nur durch den Umstand ergeben, daf bei einer Vollabladung das Schiff cinen grofie-
ren Tiefgang aufweist, der Widerstand durch groere Reibungskrifte hoher und damic

2y Vgl. Sanmann, H., Sceverkchrsmivkte (==Verkehrswissenschaftliche Studien aus d Inst i .
kehrswissenschaft der Universitit Hamburg, Feft 1), Géttingen 1965, S, 1. us dem Instiwoe fir Ver

3y Vgl. Lbenda, S. 235.

4) Vgl. Heeckt, H., Grundlagen und Tendenzen der Bildung von Kostenfracheen i i
gl. A » ., : . 2 : u X : in der Eisenerzfahrr
’([;ﬁ-bh]’(glcelicrl92;1:dlse'n,451."orsclmngsbcnd)tc des Institues fiir Weltwirtscha®t an der Universitic Kiel),



92 Klaus W. Tofabrn

die Reisegeschwindigkeit gemindert wird, so dafl sich daraus letztlich ein hgherer
Brennstoffverbrauch einstellt.

Die Umschlagskosten hingen eindeutig vom Auslastungsgrad des Schiffes ab. Je hsher
die Auslastung eines Schiffes ist, je hoher sind auch die spezifischen Umschlagskosten.
Hafen- und Kanalgebiihren orientieren sich an der Brutto- oder Nettoregistertonnage
und sind daher ebenfalls unabhingig vom Beschiftigungsgrad.

Die Befrachtungskommission richter sich nach der Hohe der eingefahrenen Bruttofrache.
Wie gezeigt wurde, ist diese abhingig u.a. vom Beschifrigungsgrad, so dafl auch die
Befrachtungskommission einen variablen Charakter aufweist.

Die Untersuchung der einzelnen Kostenarten hat gezeigt, dafl bei einer Variation des
Auslastungsgrades die Kostenarten 1., 2., 4., 5., 6., 8., 9. tendenziell nicht mit diesem
varileren.

Sie sind daher als Fixkosten anzusehen. Die Kostenarten 7. und 10. sind eindeutig
abhidngig vom Auslastungsgrad eines Schiffes und daher als variable Kosten zu betrach-
ten. Die Kostenart 3. besteht zum Teil aus fixen und variablen Bestandteilen.

Die hier von der betriebswirtschaftlichen Theorie abgeleitete Zerlegung der Kostenarten
in fixe und variable Bestandteile findet in dieser reinen Form in der Praxis nicht statt.
Daher soll nun die praxisorientierte ICostenarteneinteilung geschildert werden.

4. Kostenarteneinteilung in der Praxis

In der Praxis wird zwischen Tages- und Reisekosten®) unterschieden, wobei die Tages-
kosten aus der Division zwischen Jahresbetriebskosten des Schiffes und seinen Be-
triebstagen/Jahr hervorgegangen sind. Als Einteilungskriterium gilt hier die Reaktion
der Kosten auf die Durchfithrung einer Reise, d. h. welche Kosten fallen durch
eine konkrete Reisedurchfiihrung an und welche entstehen unabhiingig von der Durch-

fiihrung einer Reise?

4.1. Schiffsbetriebskosten

Schiffsbetriebskosten sind reiseunabhingige Kosten — sie fallen auch dann an, wenn das
Schiff im Hafen liegt und sein Leistungspotential nicht genutzt wird. Als reiseunab-
hingige Kosten sind vor allem die Personalkosten, die Kosten fiir Reparatur und Aus-
riistung, Versicherungskosten, Kapitalkosten sowie die sonstigen Gemeinkosten aufzu-

fithren.

4.2. Reisekosten

Wie der Name schon sagt, versteht man unter Reisekosten diejenigen, die erst durch die
zu vollziehende Reise eines Schiffes anfallen.

Das sind in der Regel Hafenkosten (Gebiihren, Lotsengelder), die Umschlags- und
Brennstoffkosten sowie die anfallende Befrachtungskommission. Die Hohe der Reise-
kosten dndert sich von Route zu Route, da sich auch die KosteneinfluRgrofien (Ferti-
gungsprogramm) dndern.

So sind die Hafenkosten in jedem Hafen unterschiedlich in ihrer Hshe. » Unterschiedliche
variable Kosten ergeben sich daraus, dafl die Umschlagsgebithren in verschiedenen
Hifen (z. B. Triest, Hamburg, Stockholm) verschieden hoch sind«%). Aber auch die in

8y Heeckt, H., Grundlagen und Tendenzen der Bildung von Kostenfrachten in der Eisencrzfahre, a.a.0.,

S. 40 f.
8) Sanmann, H., Sceverkehrsmirkte, a.a.O., 5. 257.
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die Kalkulation eingehenden Tageskosten dndern sich in ihrem absoluten Gesamtbetrag,
da die Reisedauer durch die unterschiedliche Route und Aufenthaltszeiten in den Hifen
stark variiert werden kann. Als quasi durch den Fakror Zeit proportionalisierte Kosten
gehen die Betriebskosten als Tageskosten in die Reisekosten ein.

Die Unterscheidung zwischen Reise- und Schiffsbetriebskosten ist von praktischer Bedeu-
tung, da alle Kalkulationsschematas der Praxis diese Unterscheidung beriicksichtigen.

II. Die Ermittlung der Kostenrate

Bei der Ermittlung der Kostenrate fiir ein bestimmrtes Schiff hat der Reeder die Art
des Vertragsabschlu§ses zu beriicksichtigen, da ihm aus einem Reisecharterabschluf} andere
Verpflichtungen obliegen als beim Abschlufl eines Zeitcharters.

1. Die Kostenrate bei einem Reisecharterabschiuff

Bei einem derartigen Abschlufl vollzieht sich mit einem geeigneten Schiff eine Transport-
leistung — eine bestimmte Giiterart in einem bestimmten Zeitraum zwischen dem Lade-
hafen A und dem Loschhafen B — fiir den Befrachter. Daraus folgt eindeutig die
Ableitung, dafl der Reeder alle anfallenden Kosten, also die Schiffsbetriebs- und
Reisekosten zu tragen hat. Als Ausgleich fiir diese Leistung erhilt der Reeder vom
Befrachter die Rate. Als Rate?) soll hier das Entgelt fiir eine Mengeneinheit des zu
beférdernden Gutes iiber die gewiinschte Route verstanden werden; also beispielsweise
19,20 DM/Igt. Cassinga SE fiir die Rundreise Rotterdam-Mocgamedes.

FEine Kostenrate setzt sich demnach aus den Reise- und Tageskosten zusammen. Zum
besseren Verstindnis soll nun ein konkretes Beispiel zur Ermittlung einer Kost'enrate
durchgerechnet werden.

Beispiel Nr. 1

Ausgangsdatent)
Schiff: »Ursula Schulte« Seereisezeit: 16,62 Tage
Abladung: 69.152,5 lgt. Lade- und Léschzeit: 6,25 Tage
Route: Port Cartier — Weserport | Rundreisezeit: 22,87 Tage
Entfernung: 2.992 sm Tageskosten: 17.375,95 DM
Dienstgeschwindigkeit: 15 sm/h

Ermittlung der Reisekosten
1. Gesamttageskosten
22,87 Tage i 17.375,95 DM = 397.387,98 DM

2. Hafenkosten
Port Cartier 14.000,— DM
Weserport = 37.500,— DM

I

') Die Daten stellten mir freundlicherweise die Klgckner-Hiittenwerke AG, Bremen, zur Verfiigung.

Yy Vgl. Schondorff, H. D., Preisindices als Nachweis konjunkrureller Entwicklungen im Secfrachtenmarkr

in: Wirtschaftsdienst, 1958, S. 693; Sanmann, H., Seeverkehrsmirkre, a.2.0., S. 31
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3. Umschlagskosten
entfallen, da hier auf fio2) Basis gerechnet wird.

4. Brennstoffkosten

Bunker
16,62 Taged 53t = 963,96 t 3 50,— DM = 48.198,— DM

Dieselsl
22,87 Tagea 2,75t = 62,89¢ 291,50 DM = 5.754,44 DM
5. Gesamtkosten = 502.840,42 DM
Gesamtkosten = 502.840,42 DM

6. Kostenrate =—— .
Abladung 69.152,5 Igt.

= 7,27 DM/lgt.

2) Fjo = frec in and out.

2. Die Kostenrate bei einem Zeitcharterabschluf

Stellt der Reeder dem Charterer die Tonnagenutzung seines Schiffes zur Verfiigung,
so verliert er teilweise die Verfiigungsgewalt iiber das Schiff. Genauer bedeutet das, dev
Charterer bestimmt Ort und Einsatz des Schiffes sowie die zu befordernde Giiterart,
Fiir die Uberlassung des Schiffes zahlt der Charterer dem Reeder eine Miete, die »in der
Regel als fester Tages- oder Monatssatz ausgedriickt«?®) wird. Aus diesem Tatbestand
heraus, kann man eigentlich nicht von einer Rate sprechen, doch hat sich auch hier in
der Praxis der Begriff der Zeitcharterrate herausgebildet. Eine Zejtcharterrate unters
scheidet sich grundsitzlich inhaltlich von der Reisecharterrate. Beim Zeitcharter bestreitet
der Reeder in der Regel die Tageskosten, die vom Charterer durch die Miete abgedecke
werden. Daneben iibernimmt der Charterer die Ausgaben fiir Brennstoffe, Hafen- und
Kanalgebiihren sowie anfallende Stauereigelder?).

1I1. Die Bedeutung der fixen Kosten fiir die Seeschiffahrt

Empirische Untersuchungen iiber das Verhiltnis von fixen zu variablen Kosten im See-
schiffahrisbetrieb liegen kaum vor, und wenn, sind diese der Offentlichkeit nur schwer
zugingig.

Man ist daher vorrangig auf Schitzungen angewiesen. Allgemein wird der »Anteil der
gesamten Fixkosten an den Gesamtkosten . . . fiir die Seeschiffahrt gewdhnlich auf erwa
80 bis 90 v.H. geschitzt«'®). In der Trampschiffahrt ergeben sich allerdings noch
andere Verhilmisse. Wie mir Schiffahrtsexperten in persdnlichen Gesprichen mitteilten,
kann man in der Trampschiffahrt fiir den Fixkostenanteil einen v. H.-Satz von ca. 95
ansetzen). Die Griinde fiir diesen hohen Fixkostensockel liegen eigentlich auf der
Hand. In der Trampschiffahrt werden vergleichsweise eine Vielzahl von Ballastfahrten
in Kauf genommen. So fahren die Tanker und Erzschiffe fast ausschlieBlich zwischen den

8) Schondorff, H. D., Preisindices als Nachweis konjunkeureller Entwicklungen im Scefrachrenmarkr,
a.2.0., S. 693

9) Vgl. Fisser, F. M., Trampschiffahrt (= Beitrige zur internationalen Schiffahrtsforschung, Heft I,
Insticut fiir Schiffahrisforschung), Bremen 1957, S. 92 ff.

10y Sanmann, H., Sceverkehrsmiirkte, a.a.0., S. 268.

11y Auskunft: Rohstoffhandel GmbH Diisseldorf vom 19. 2. 73;
Dampfschiffahrts-Gesellschaft, Hamburg, vom 27.2.73.

Auskunft: Hamburg—Siidamerikanische
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Lade- und Loschhifen eine Reise in Ballast. Von den wenigen Ausnahmen — Kombi-
nationsverkehr — sei einmal abgesehen, da diese kaum ins Gewicht fallen. Auf einer
Ballastreise fallen Tageskosten an, die durch keinerlei Einnahmen abgedeckt sind. Auf-
grund dieser Tatsache ist es durchaus denkbar, dafl die Trampschiffahrt von' einer
htheren Fixkostenbelastung betroffen ist als die iibrigen Bereiche der Seeschiffahrt.

Welche Folgen hat aber dieser hohe Fixkostensockel? Die hohe Fixkostenbelastung be-
deutet fiir den Reeder nur eines: Er muf stets versuchen, den maximalen Auslastungs-
grad seiner Schiffe zu erreichen, um damit eine bessere Proportionalisierung der Fix-
kosten herbeifiithren zu konnen. Sanmann spricht hier vom Streben der RZeder nach
Vollauslastung 12).

Der Reeder sollte also Ballastreisen, wenn eben mdglich, vermeiden. Der hohe Fix-
kostensockel macht die Trampschiffahrt auch duflerst empfindlich gegen Nachfrageriick-
giange. Die Nachfrage nach Schiffstonnage ist eine abgeleitete Nachfrage aus den Giiter-
strémen, die iiber See transportiert werden sollen. Die sind aber u. a. auch abhingig
von der jewcilig herrschenden Konjunktur, auf die der Reeder als einzelner keinen
Einfluf nehmen kann. In Zeiten guter Schiffahrtskonjunktur wird der Reeder Ballast-
fahrten mdglichst vermeiden, d.h. schlechte Ladungs- bzw. Ratenangebote ablehnen.
Herrscht dagegen eine schlechte Schiffahrtskonjunktur, so mufl er sich dieser anpassen.
Als Anpassungsmittel stehen thm hier das Setzen einer Mindestrate (Poolbildung), die
Auflegung (Verminderung des Tonnageangebotes) und als letztes Mittel die Abvs;rak—
kung zur Verfiigung. Wie wirkungsvoll Jetztlich diese Anpassungsmafinahmen sind, ist
in einem Aufsatz von H. Maack nachzulesen3). Dabei ist ersichtlich, daff dem Reeder
nur relativ wenige Moglichkeiten zur Verfiigung stehen, sich einer verinderten Markt-
situation hinsichtlich des Beschiftigungsgrades anzupassen.

Auflerdem darf auch der Zeitfaktor nicht aufler achr gelassen werden. Ist beispielsweise
eine gute Schiffahriskonjunktur vorherrschend, kdnnte der Reeder dazu geneigt sein
sich quatitativ anzupassen, d. h. er will seinen Schiffspark vergr6fiern. Kommt sch]ieﬁ-’
lich der Neubau in Fahrt, so ist eine gewisse Zeit vergangen; mehrere Monate, u.U.
sogar mehr als ein Jahr. Dann aber ist die Lage auf den Seeverkehrsmirkrven vollig
anders. Erst dann wird sich zeigen, ob sein Entschluff, sich quantitativ anzupassen,
richtig war.

Eine andere Méglichkeit, die Kostenstruktur zu dndern, ist durch die Betriebsgroflen-
variation gegeben. Mit der Betriebsgrdfle soll die »Grofe« des Schiffes gleichgesetzt
werden. Mit den sich hier ergebenden Problemen wollen wir uns im folgcnd:n Abschnite
beschiftigen.

IV. Transportkostendegression durch steigende Schiffsgrofien

1. Allgemeines

Will ein Reeder ein neues Schiff in Dienst stellen, so mufl er sich u. a. auch tiber die
Qrofﬂe des Schiffes im klaren sein. Er triffr also eine Investitionsentscheidung, wobei
in der Regel .dle Kosten das Optmalitdtskriterium darstellent?), Ob zu Recht oder
Unrecht soll hier nicht entschieden werden.

ij) Vgll. i;nmgnn} H., Sceverkehrsmiirkte, 2.2.0., S. 245.

4 Vgl. Maack, H., Der Kampf ums Gleichgewicht — Stabilisi i schif] i je
TR S e A 3(,% e abilisicrungspline der Sceschiffahrt einst und jetzt,
14y ygl. Zwischenbericht der Ticfwasserhifenkommission, Hamburg (23. 7. 1970), S. 3.
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Hat der Reeder die Wahl zwischen dem Einsatz eines 300.000 tdw Schiffes und drg;
100.000 tdw Schiffen zu treffen, so stehen neben den Fragen der Einsatz- und BQ:
schafrigungsmdglichlkeiren (Flexibilitdt) vor allem Finanzierungs-Kosteniiberlegungen zy,
Debatte. Eine Entscheidung iiber die Schiffsgrofle ist zugleich eine Entscheidung tiber di,
Betriebsgrofle, so daf die von der betriebswirtschaftlichen Theorie gemachten Uber.

legungen beriicksichtigt werden konnen!s).

2. Die Ursachen der Kostendegression

»Die Tendenz zum groferen Schiff bei Massengutschiffen und Tankern hat thre U
in der Kostenentwicklung, die fiir die Investitionsentscheidung fiir die Reedo
mafgebend ist%).« Fiir den Einsatz von Grofischiffen spricht in erster Linie die Kosten-
degression, d.h. die Kosten/Einheit (z. B. pro tdw) sinken mit wachsender Schiffsgrofic.
Die Ursachen eines solchen Verhaltens sind vor allem auf folgende Daten zuriickzufih.

ren7):

1. Im Vergleich zwischen zwei
Schiffes sind die Baukosten des lerztgenannten geringer,
nicht proportional mit dem Anwachsen der Schiffsgrofe.
Die Untersuchung des VDR zeigr den Zusammenhang von Schiffsgréfen und Bay-

kosten/tdw deutlich auf. Hier das Ergebnis:

sache . . .

100.000 tdw Schiffen zum Bau eines 200.000 tdy
d.h. die Baukosten steigey

Tabelle Nr. 1
Bankosten der Massengutschiffe in Abbingigkeit von der Schiffsgréfle

Schiffsgrofie Baukosten

in tdw in %o

30.000 100,0

50.000 74,7

80.000 61,2
100.000 56,3
125.000 54,3
150.000 52,6
175.000 52,0
200.000 51,6
225.000 50,9
250.000 50,5

Quelle: VDR, »Schiffsgrofie und Kostendegression bei Massengut- und Tankschiffen.,
Anlage 5a.
2. Im Verhiltnis zur Tonnage ergeben sich geringere Personalkosten. So fihrt beispiels-

weise die »Esso Deutschland« (91.000 tdw) mit 49 Mann Besatzung, die 150.000 tdw
grofle »Tokio Maru« dagegen mit 29 Mann'8).

15y Vgl Gutenberg, E., Grundlagen der Betriebswirtschaftslehre, Die Produktion, Bd. 1, 9. Auilage
Heidelberg, New York, Wien 1972, S. 211 ff.

16y VDR, SchiffsgroBe und Kostendegression bei Massengut- und Tankschiffen, Hamburg 1970, S. 7.

17y Vgl. Stroux, W., Ubersceverschiffungen von Massengiitern (unverdffentlichtes Manuskript), Essen 1970,

S. 3 f.

18y Vgl. Meyer-Larsen, W., Faszination der Gréfe, in: Der Volkswirt, Nr. 6, vom 11.2.1966, S. lca
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3. Auch der Brennstoffverbrauch steigt nicht proportional zur Schiffsgréfle, so daf sich
dadurch ebenfalls ein Degressionseffekt ergibr. T 1
4. Des weiteren entstehen pro tdw geringere Regie-, Reparatur- und Hafenkosten.

5. Die Versicherungskosten entwickeln sich bei Grofischiffen wegen des erhthten Risikos
iberproportional. Grofischiffe werden zur Zeit mit Versicherungsabgaben extrem hoch
belastet. »Sind diese Einheiten jedoch linger im Einsatz, wird es sicher zu einer Neube-
wertung der Primiensitze kommen, was wahrscheinlich zu Ermifigungen fiihren wird«"?).

6. Trotz der Steigerung der Versicherungskosten — diese werden durch die anderen
Degressionseffekte bei weitem kompensiert — kann man abschliefend feststellen, dafl
sich mit %unehmender Schiffsgrofie abnehmende Bau-, Betriebs- und Reisekosten ’ rc; t
Ladungseinheit ergeben2%). Somit ist die »Kostendegression . . . das Ergebnis einerpSen—
kung sowohl der laufenden als auch der fixen Kosten«?2!), die, wie gezeigt wurde, durcl
den Einsatz wachsender Schiffsgrofien hervorgerufen wurde. , # o e

3. Hafen- und Reisezeiten

Der Vorteil der Kostendegression durch den Einsatz von Groflschiffen bleibt aber nur
dann gewihrt, wenn »die Liegezeit in den Hifen kurz bemessen«®) wird, d.h. die
Lade- und Loschkapazititen in den Hifen miissen dieser Forderung entsprech;n.. .

Bei d'en' ﬂi.is'sigen Massengiitern ergeben sich hinsichtlich der Hafenzeiten keine groflen
Schwierigkeiten, da die Lade- und L&schtechnik durch einfaches Absaugen relativ
schnell vonstatten geht. So werden fiir einen 250.000 tdw Tanker fiir Laden und
Loschen drei Tage angesetzt23). Anders liegt der Fall bel den trockenen Massengiitern
(Erz, Kohle etc.), da hier nicht wie beim Ol eine kontinuierliche Entadung erfolg.
Lediglich die Leistungen in den Ladehifen sind zufriedenstellend. Die zu lad:nden
Giiter — z. B. Erz — werden mittels Schaufelrad-Absetzer und Férderband kontinuier-
lich in die Schiffsluken hineingeschiittet. Stundenleistungen von 6.000 t24) und mehr sind
durchaus nicht als Seltenheit zu bezeichnen. Das Entladen dagegen geschieht diskonti-
nuierlich mittels Seeschiffsentlader, die dann »baggerartig« das Schiffbentleeren.

Der Forderung, die Hafenzeiten besonders in den Entladehifen zu verringern, wurden
von d'en R}lhrhiitten (Thyssen, Mannesmann, Krupp) Rechnung getragen. Sie (’mtschlos—
sen sich, einen werkseigenen Hafen an der Maasmiindung in Rott?erdam zu bauen
Durch den Bau von Europoort ) wurde erstmals auf dem Kontinent eine Entladea;h e
geschaffen, die mit den wachsenden Schiffsgrofen in den Leistungen konform gehr.‘g

In der qu1cnsch1ffahrt ist das Verhiltnis zwischen Hafen- und Reisetagen noch ungiin-
stiger als im Massengutverkehr. Je nach Relation fallen mehr als 50%/o der gesamten

19 ?{u‘]:i.,fdm\[])?-;})cﬁlit; ';,;;0?75.'B§i71"atssitzung am 21.10.1970, (unverdffentlichtes Manuskript), Lrzkontor

20y Vel Hulsmann, K., ; = e Taiens .

2]; X’cirtl:;:,l;;;\;xss]cnsc}}:{;;ﬂmgj}gﬂ;mlill::'cércs?g:tdlsl\/ltﬂ:‘sstcf,chiacs‘:]‘;;f,ﬁéz‘:ﬁ:};c(n_l91?6[,[?&6;“ dem Institue i
Ne. 22, S., 12:74. » P, mehr Grofschiffe in der Erzfahre, in Stahl und Eisen, 98 (1968),

= g M Mimspgon o S, Fouh vl Mesing n oo, P, e

23 71, VDR, STt und Kosnderomon b Mg wd Tk, 540, 5.3

) Val, Sirouzit, M, Becicbubiond since moderen Groumlogsplage fir Tismerse und Polle
-. Aufbau und Betricbserfahrungen, in: Stahl und Eisen, 92 (1972)), Heft 3',‘”2?(3)3“/[;150‘11”.1-‘&0 Luropoort
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Rundreisezeit den Hafenaufenthalten zum Opfer. »Eine Rundreise nach Indien/Persien
dauert heute (1956) etwa 150—160 Tage, . . . von den 160 Tagen Rundreisedauer sind
rund 100 Hafentage und 60 Seetage«2$). Eine Verkiirzung der Rundreisezeiten durch
gesteigerte Geschwindigkeiten und Verkiirzung der Hafentage wiirde ganz zweifelloy
Auswirkung auf das Tonnageangebot mit sich bringen. »Wenn man im Durchschnitt fiix
die gesamte Weltschiffahrt 509/ Hafentage und 50°/0 Fahrtage zugrunde leg: und es
glicken wiirde, 20%/o der Hafentage zu sparen . . . dann kénnte man bei einer Welttonnage
von 100 Mio BRT allein 10 Mio BRT effektiv mehr einsetzen «27).

4. Kostendegression bei unterschiedlichen Giiterarten

Mit einem normalen Bulk Carrier kdnnen diverse trockene Massengiiter iiber See trans-
portiert werden, also Erze, Kohlen, Getreide usw. Die Frage, mit der wir uns nun
beschaftigen wollen, ist die, ob die Transportkostendegression von der zu beférdernden
Giiterart beeinflufit werden kann oder nicht.

Eine wunterschiedliche Kostendegression — hervorgerufen durch die unterschiedlichen
Giiterarten — konnte dann ihre Auswirkungen auf die Mirkte haben. Die Reeder wiiren
versucht, zumindest in Zeiten mit hohem Ladungsaufkommen, nur solche Giiter zy
fahren, mit denen sie die grofiten Degressionseffekte erzielen wiirden.

Transportiert der Reeder mit seinem Schiff iiber eine gegebene Route einmal Erz und
einmal Kohlen, so dndert er sein Fertigungsprogramm. Unterschiedliche Fertigungs-
programme bedingen aber ganz eindeutig eine Anderung der Kostenstruktur, so dafl aus
dieser Tatsache heraus sich auch unterschiedliche Degressionseffekte einstellen werden ).
Untersuchungen aus der Praxis verdichten diese Behauptung. Aus ladungstechnischer
Sicht werden die Degressionsunterschiede auf die unterschiedlichen Staufaktoren der
Giiterarten zuriickgefithrt. Der Untersuchung des VDR ist zu entnehmen, »dafl die
Kostendegression je Ladetonne bei wachsender Schiffsgrofie um so geringer wird, je
héber der Staufaktor der beférderten Giiterart ist.

(Bei Getreide, Kohle und Bauxit ist der Staufaktor hsher als beim Erz. Die Tragfahig-
keit der Schiffe kann bei hoherem Staufaktor geringer ausgenutzt werden. Der Lade-
rauminhalt eines Schiffes steigt aber mit zunehmender Gréfle weniger als die Tragfdhig-
keit. Beispiel:

Ein 150.000 tdw-Schiff hat zwar die fiinffache Tragfihigkeit wie ein 30.000 tdw-
Schiff, jedoch nur einen um das Vierfache vergroflerten Laderauminhalt«9).

5. Kostendegression bei unterschiedlichen Fahrrouten

Es kénnen sich nicht nur unterschiedliche Degressionen aus der Beférderung unterschied-
licher Giiterarten ergeben, sondern auch die Unterschiede in den Fahrrouten kénnen
derartige Effekte hervorrufen.

Die Fahrroute bestimmt die Transportentfernung und dariiber hinaus die seespezifischen
Eigenschaften; gemeint ist damit die Gefihrlichkeit der Route (Eis, Nebel, Untiefen
etc.). Durch diese Daten wird aber zugleich die Reisedauer beeinfluflit und so auch das
Verhiltnis zwischen Reise- und Hafenzeiten.

28) Bertram, R., Sceschiffahrt in der Konjunktur, Vortrag aus AnlaRl des Deutschen Reedertags 1956 in
Diisscldorf im November 1956, herausgegeben vom Verband Deutscher Reeder, S. 20.

27y Ebenda, S, 24,

28y Vgl. Sanmann, H., Seeverkchrsmirkte, a.a.0., S. 256.

20) VDR, Schiffsgrofle und Kostendegression bei Massengut- und Tankschiffen, a.a.0., S. 5.
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Bei ldngeren Fahrrouten verbessert sich das Verhiltnis von Hafen- und Reisezeit und
bedeutet daher einen Vorteil fiir den Einsatz von Grofschiffen39). Der Grund fiir diesen
Effekt ist in einem Absinken der Tageskosten pro t Ladungseinheit bei steigenden
Schiffsgréfien zu sehen.

Liflt man je einen 50.000 tdw, 140.000 tdw und 220.000 tdw Bulk Carrier iiber diverse
Routen fahren — sagen wir von Rotterdam nach Narvik, Seven Islands und Mogame-
des — so ergeben sich dadurch folgende Verhiltnisse31):

Beispiel Nr. 2

Ausgangsdaten Verbriuche
Schiff A: 50.000 tdw Bunker
Sch}g B:. 140.000 tdw 1) 50.000 tdw = 53 t/Tag
Schiff C: 220.000 tdw 2) 140.000 tdw = 100 t/Tag
Routen 3) 220.000 tdw = 130 t/Tag
1) Rotterdam—Narvik (1.130 sm) | Diesel
2) Rotterdam—Seven Islands  (2.800sm) | 1) 50.000 tdw = 2 t/Tag
3) Rotterdam—Mogamedes (5.160sm) | 2) 140.000 tdw = 2 t/Tag
Geschwindigkeit: 15 kn/h 3) 220.000 tdw = 2 yTag
Reisezeiten Tageskosten

. 1) 50.000 tdw = 33.200 skr
1) Narvik 6,27 Tage
2) Seven Islands 15,56 Tage 2) 140.000 tdw = 61.600 skr
3 Mocamedes 28,66 Tage 3) 220.000 tdw = 93.500 skr
Hafenzeiten Hafenkosten
1) 50.000 tdw = 2,63 Tage Narvik
2) 140.000 tdw = 5,55 Tage 1) 50.000 tdw = 21.000 DM
3) 220.000 tdw = 8,15 Tage 2) 140.000 tdw = 44,250 DM
Rundreisezeiten 3) 220.000 tdw = 75.000 DM
Narvik Seven Islands
3) 220.000 tdw = 1443 Tage 3) 220.000 tdw = 29.093 DM
Seven Islands Mogamedes
1) 50.000 tdw = 18,19 Tage 1) 50.000 tdw = 14.136 DM
2) 140.000 tdw = 21,11 Tage 2) 140.000 tdw = 29.788 DM
3) 220.000 tdw = 23,71 Tage 3) 220.000 tdw = 36.000 DM
Mogamedes Rotterdam
1) 50.000 tdw = 31,29 Tage 1) 50.000 tdw = 37.500 DM
2) 140.000 tdw = 34,21 Tage 2) 140.000 tdw = 105.000 DM
3) 220.000 tdw = 36,81 Tage 3) 220.000 tdw = 170.000 DM

30y Vgl. Astrup, N., Massenguttransport per Seeschiff, a.2.0., S. 7.
i1y Alle benotigren Daten stellten mir wiederum freundlicherweise

und die Thyssen-Verkehr GmbH, Duisburg-Hamborn, zur Verfiigung,

die Klsckner-Hiittenwerke, Bremen,
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Die Ergebnisse, die in der Tabelle Nr. 2 zusammengefaflt und in dem Schaubild
zeichnerisch dargestellt worden sind, zeigen ganz deutlich, daf mit steigender Schiffs-
grofle — in diesem durchgerechneten Beispiel bis zu einem gewissen Punkt — ein De-
gressionseffekt der Transportkosten zu verzeichnen ist. Weiter ist feststellbar, dafl in
diesem Beispiel der Einsatz eines 220.000 tdw-Schiffes zum Ansteigen der Kosten/t
Ladungseinheit fithrt. Das ist hier vor allem auf die sehr hohen absoluten Tageskosten
ruckfithrbar. Dafl ein 220.000 tdw-Schiff einem 140.000 tdw-Schiff immer aus kosten-
mifRiger Sicht unterlegen sein muf, darf nicht verallgemeinert werden, wie ja die vorge-
nommenen Berechnungen der Tiefwasserhdfenkommission®2) eindeutig zeigen. Die Trans-
portkosten eines 30.000 tdw-Schiffes wurden bei einer Reise von Tubarao zur deutschen
Nordseekiiste mit 100,0%0 angesetzt. Die entsprechenden Transportkosten fiir ein
150.000 tdw-Schiff berragen 49,42, die fiir ein 250.000 tdw-Schiff 44,41 /.

Aus dem Schaubild l4ft sich unter anderem auch der EinfluR der unterschiedlichen
Fahrrouten erkennen. Es zeigt sich, dafl mit steigender Entfernung der Degressions-
effeke der Transportkosten wichst. So kann tendenziell festgehalten werden: je grofer
die Schiffsgréfle — hier bis zu einem gewissen Punkt — und je linger die Transportent-
fernung ist, desto grofler ist die Transportkostendegression ). Fiir den Reeder bedeutet
das, da er seine Grofischiffe hauprsichlich auf den langen Strecken einsetzen sollte, da
hier im Vergleich zu kurzen Strecken das Verhdltnis Reise- zu Hafenzeit verbessert
wird und dadurch eine groflere Degression je t Ladungseinheit zu verzeichnen ist, wie
das vorstehende Beispiel gezeigt hat. »Fiir (sehr) kurze Fahrten kdnnte die Wirtschaft-
lichkeit sehr grofler Schiffe sehr problematisch«34) werden. Aus den zuvor beschriebenen
Unmstinden ergeben sich natiirlich auch Konsequenzen fiir den Markt, worauf an dieser
Stelle nicht weiter eingegangen werden soll.

6. Kostendegression und Schiffstyp

7Zur Kostendegression kann gesagt werden, dafl es ganz eindeutig ist, daf} diese auch vom
Schiffstyp (Tanker, »Combined Carrier«, Bulk Carrier) beeinfluft wird3s).

Ursache fiir diese unterschiedliche Beeinflussung sind natiirlich in erster Linie die unter-
schiedlichen Baukosten.

Vergleicht man die Superschiffe der Tankschiffahrt mit denen der trockenen Massen-
gutfahrt in jhren Grofenverhilissen, so stellt man fest, dafl in der Tankschiffahrt
weit grofere Einheiten in Fahrt gebracht worden sind. Meldungen iiber die Indienst-
stellung immer groferer Supertanker kann man in den verkehrstechnischen Medien
beinahe jeden Tag lesen3¥). Die Griinde, daf weitaus gréflere Tanker als trockene
Massengutschiffe in Fahrt sind bzw. gebaut werden, liegen in dem bereits erwihnten
besseren Verhiltnis von Hafen- und Reisezeiten und in den weitaus geringeren Bau-
kosten/tdw.

Die geringeren Baukosten ergeben sich aus der Tatsache heraus, »daf Tankerbauten
weirgehend Serienbauten sind. Rationellere Fertigungsmethoden fiir diesen Serienbau

32y ygl. Zwischenbericht der Tiefwasserkommission, Flamburg, 23. Juli 1970, Anlage 1b.

33) VDR, Schiffsgréfie und Kostendegression bei Massengut- und Tankschiffen, a.a.0., S. 6.

34y Hiisgen, J., Dic Erzschiffahrt im Jahre 1975, Vortrag bei der Gewerkschaft Exploration am 20. Oktober
1970 in Diisseldorf, (unverdftentlichtes Manuskripe), S. 8.

36y yVgl. Hulsmann, K., Probleme des Wachstums der Sceschiffsgrofien, a.a.0., S. 60 ff.

16y ygl. o. Verf., Franzdsische Shell-Tochter bcst_cllte 2 Supertanker, in: DVZ vom 12. 9. 1972; o. Verf.,
Grofiter Tanker der Welt im Baudock auf Kicl gelegt, Tdglicher Hafenbericht vom 19. April 1972,
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fihren offenbar zu einer relativ stirkeren Verbilligung dieser grofien Schiffe, so daf
sich daraus eine weitere Senkung der Kostendegression ergibt«37).

37y Hiisgen, J., Dic Erzschiffabrt im Jahre 1975, a.a.O., S. 8.

Summary

The tendancy to bigger ships for bulk articles transports is due to the development of costs
which is of importance for the decision of investments by the ship-owner. The use of big
ships is promoted by the cost degression. Less construction costs tdw and less personnel costs
as well as a fuel consumption which is not proportional to the ships measures produce the
degression effect. The costs degression by use of big ships can only be safeguarded by short lay-
days in the harbours. The dimension of such a cost-degression depends under others also on the
kind of goods to be transported and on the transport distances. Rising distances lead to greater
degression effects.

Résumé

Sur le domaine du transport de marchandises en masse la tendance au navire plus grand est
dlie au développement des frais qui sont déterminants pour les décisions d’investissement des
armateurs. En premiére ligne la dégression des frais plaide pour J’emploi de grands navires.
De moindres frais de construction/tdw ainsi que de moindres frais de personnel et une
consommation montante de combustibles improportionelle par rapport au volume des navires
sont décisifs pour Peffer de dégression. Cette dégression de frais par I'emploi de grands
navires ne sera garantie que si les périodes de stationnement dans les ports sont & court terme.
L’intensité de la dégression de frais dépend entre autre de la sorte des biens A transporter et
des distances de transport. La dégression est d’autant moindre que le facteur d’arrimage d’une
sorte de marchandises est plus haut. De la distance montante résulte un effer plus grand de
dégression.
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Zur Anwendbarkeit von Cash-Flow-Analysen
bei offentlichen Binnenhifen und bei der Bundespost

Von Proressor Dr. Dr. WiLneLMm Borrcer, KéLn

I. Vorbemerkung

Der nachstehende Beitrag hat sich das Ziel gesetzt, den Aufbau und die Auswertung
einer Bilanzanalyse mit Hilfe von cash-flow-Ziffern zur Verdeutlichung der Ertrags-
kraft und des Finanzierungsspielraumes eines Unternehmens aufzuzeigen, wohl wis-
send, dafl dariiber hinaus mit dem Stuchwort »cash flow« auch noch andere Vor-
stellungen verbunden werden kénnen. Das gilt besonders fiir den discounted cash-
flow1), der in Deutschland unter dem Begriff »Kapitalwertmethode« bekannt ist und
von den geplanten Einnahmeiiberschiissen in den kiinftigen Perioden ausgeht. Er dient
primir der Auswahl von Investitionsobjekten und mittelbar der Liquidititsplanung.
Er ist eine reine Kassenflufirechnung und erfaflt nur Geldbewegungen oder gelddefi-
nierte Positionen, wobel der cash-flow in Gestalt eines Einzahlungsiiberschusses
auftritt. Es wird daher vorausgesetzt, dafl alle Ertrige und Kosten Einnahmen oder
Ausgaben nach sich ziehen; ausgenommen sind die nicht ausgabewirksamen Positionen.
Sinnrichtung ist die Vorausschitzung der Wirtschaftlichkeit geplanter Investitionen
mit Einschlufl des Urteils iiber etwaige Risiken und Kapitalriickflufzeiten?).

Namentlich industrielle Unternehmen bedienen sich zunehmend der cash-flow-Unter-
suchungen. Die Dienstleistungsunternehmen bleiben dahinter zuriick. Es soll deshalb
die Anwendung des cash-flow bei Verkehrsunternehmen in Sonderheit beim &ffent-
lichen Binnenhafenumschlag untersucht werden.

I1. Grundlagen

Die Untersuchung des vorliegenden Falles ist ausgerichtet auf eine Aussage iiber die
Innenfinanziernng, die sich vorstellt als finanzwirtschaftlicher Uberschufl eines Unter-
nehmens iiber die Aufwandsausgaben fir einen vergangenen Zeitraum. Dieser Uber-
schufl wird festgestellt durch Addition des Reingewinnes (oder Verlustes), der Ab-
schreibungen, der Zufithrung (oder Auflésung) von Riickstellungen und Riicklagen.
Damit soll nachgewiesen werden, welche Mittel in cinem bestimmten Zeitraum finanz-
wirksam verdient wurden und denen keine kurzfristig ausgabewirksamen Aufwendungen
gegeniiberstehen. Der cash-flow ist also stets um die aufwandsgerechten Abschreibungen,
die im Einzelfalle prizise festzustellen sind — oberflichliche Schitzungen geniigen
nicht — hoher als der bilanzielle Gewinn. Er steht verwendungsbereit zur Finan-
zierung von Investitionen, fiir die Ausschiittung oder auch fiir die Schuldentilgung.

1y Biibler, W., Cash-Flow, in: Handwdrterbuch der Betricbswirtschaft, 4. Aufl., Stutegart 1974, S. 1081.
2y Einzelheiten bei Kéhler, R., Ermittlungszicle und Aussagefihigkeir von Cash-Flow-Analysen, in: Die
Wirtschaftspriifung, 23. Jg. (1970), S. 387,
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Seine Ermittlung mufl stets von unsaldierten Aufwendungen und Ertrigen ausgehen.
Dies zur Klirung, da cash-flow hoher ist als der Gewinn in der Bilanz und allenfalls
zur Finanzierung einer Gewinnausschiittung dienen kann, da nach dem AlktG die
Gewinnausschiittung selbst nicht héher als in der Bilanz ausgewiesen werden kann.
Der Brutto-cash-flow stellt sich vor als ein Mittelfluff, der verbleibt nach Abzug aller
Personal-, Sach- und sonstigen mit der Erstellung von Dienstleistungen des Verkehrs
zusammenhingenden Aufwendungen, ggf. einschliefllich die Verrechnung auflerordent-
licher Aufwendungen und auflerordentlicher Ertrige. Es wird damit die Selbstfinan-
zierungsmoglichkeit eines Unternehmens bezeugt, zwar nicht zum sofortigen Einsatz
in den laufenden Umsatzvorgingen, wohl aber fiir die langfristige »Innenfinanzie-
rung«. Die in solcher Weise wahrgenommene Gewinnbeurteilung ist gegeniiber der
bislang gelibten alleinigen Beschrinkung auf den ausgewiesenen Gewinn ein Fort-
schritt. Denn nunmehr st nicht mehr der ausgewiesene Gewinn mafistablich fiir die
Beurteilung der Ertrags- und Finanzkraft des Unternehmens.

Allerdings bewegen sich die Uberlegungen hierbei in einer ziemlich eng umgrenzten
Liquidititslage, die nicht ohne weiteres ein Uberspringen in weite Sphiren vermeint-
lich betrieblichen Investitionsbedarfs erlauben. Es soll auch nicht {ibersehen werden,
daR die Grenzen zwischen ausgabewirksamen und ausgabeunwirksamen Aufwendun-
gen (z. B. in der Gleisunterhaltung) einen gewissen Unsicherheitsfaktor in das erstrebee
exakte cash-flow-Bild tragen kann, je nachdem, ob im Linzelfall der einen oder der
anderen betriebsbedingten Regelung der Vorzug gegeben wird. Bei selbsterstellten und
aktivierten Anlagen, die in gleichen Rechnungsperioden wieder abgeschrieben werden,
kann es sich nur handeln entweder um geringwertige Wirtschaftsgiiter (unter 800,- -
DM) oder Aufwand (und damit eben nicht um aktivierte Anlagen).

I11. Das Beispiel Binnenhafenumschlag

Die aus den Umsatzvorgingen resultierenden finanzwirtschaftlichen Uberschiisse wer-
den in einem Binnenhafen aus den Leistungen des Ein-, Aus- und Umladens der
Verkehrsobjekte, der Verwertung des Hafengelindes fiir Standorte umschlagsinten-
siver Unternchmen, der stationiren Anlagen (Eisenbahnen, Schleppschiffahrt, Lagerei,
Versorgungseinrichtungen fiir Strom, Wasser und dergl.) und den Erginzungsfunk-
tionen (Verwiegen, Eichen, Zollniederlage) gewonnen. Sie verhelfen zur Errechnung
von Kennziffern fiir die Beurteilung der finanziellen Unternchmensstruktur (Tabelle 1).
Die einfache cash-flow-Rechnung beschrinkt sich auf die Betrachtung von Positionen,
die der Bilanz entstammen unter Ausrichtung der zu gewinnenden Erkenntnisse auf
die durch Gewinn und Abschreibung in absoluter Hohe erzielten Uberschiisse. Die
in solcher Weise erweiterte Basis fiir die Gewinnbeurteilung ist gegeniiber der bisher
geiibten alleinigen Beschrinkung auf den ausgewiesenen Gewinn ein Fortschritt.

Fiir die Feststellung der Innenfinanzierung begniigen wir uns mit dieser einfachen
Ubersicht, um so ein breiteres Erprobungsfeld vorzubereiten. Den aufgefiihrten Posi-
tionen stehen im Rechnungszeitabschnitt keine Auszahlungspositionen gegeniiber. Einc
fiir den Bereich des Unternehmens verfeinerte Auflosung des Werteflusses, die sich
auf eine weitere Detaillierung des Jahresabschlusses stiitzen miifite, zeitigt ganz gewifl
griindlichere Resultate in Hinsicht auf die Transparenz der Finanzstruktur, womit
zugleich die Chance fiir eine erfolgreichere Steuerung des Unternehmens geboten
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wiirde. Das soll jedoch einer spiteren Untersuchung vorbehalten bleiben. Die Literatur
weist beachtliche Hinweise auf vertiefle Formen der cash-flow-Analyse aus?).

Tabelle 14) (in Tsd. DM)
Jahresgewinn 110,6%)
Gewdhnliche Abschreibungen 3.025,7
K&rperschaftssteuer 340,0
Zufiihrung zur Riicklage 10,0
Auflergewshnliche Abschreibungen 6,0
Brutto-cash-flow 3.492,39)
Netto-cash-flow 3.041,7

(nach Abzug des Gewinnes und der Steuern)

Der Brutto-cash-flow zeigt als Erfolgsziffer die Hohe der in der vergangenen Rech-
nungsperiode erwirtschafteten Finanzmittel an. Ausgehend von dieser Grife wird
das betriebswirtschaftliche Periodeergebnis festgestellt. Sie driickt sich aus in der Formel

3.492,3 (cash-flow)

. : X 100 = 10%,.
33.470,6 (Eigenkapital) fo

IV. Folgerungen

Rentabilititsziffern dieser vergangenheitsbezogenen Art haben eine wirksamere Aus-
sagekraft als die von bilanzpolitischen Uberlegungen nicht freien Ziffern der Kapital-
rentabilitit, da die den Bilanzgewinn beeinflussenden Manipulationen (z. B. stille
Reserven) eliminiert werden. Sie verbessern auch die Informationsméglichkeit durch
Betriebsvergleiche innerbetrieblicher und zwischenbetrieblicher Art und erleichtern
Schitzungen der Ertragskraft fiir kiinftige Investitionsabsichten. Bei einer solchen
Vorausiiberlegung — das gilt besonders auch fiic den auflenstehenden Beobachter —
ist die mutmaflliche Vorausschitzung an Hand der Ergebnisse vergangener Perioden
durch den cash-flow priziser erfafbar als eine blofe Bezugnahme auf den ausge-
wiesenen Gewinn. Ein stindig wachsender cash-flow, der zusitzliche Investitionen
ermdglicht, verspricht zugleich Gewinnverbesserung, Auflerhalb des cash-flow stehen
bei Investitionsabsichten die kiinftig mit ciniger Sicherheit zu erwartenden Marke-
anteile.

Hierbei wird unterstellt, daf8 Steuern und Gewinnausschiittungen von Jahr zu Jahr
in etwa gleichbleibender Héhe verharren. Weitere Kennziffern lassen sich mit der
obigen 1090 Ziffer aus dem Brutto-cash-flow durch Gegeniiberstellung mit der lang-

%) Himmelmann, Acbeitswert, Kehrwert und Verreilung. Opladen 1974, S. 145.

4) Da es sich im vorliegenden Talle um den Eigenbetrich ciner Gemeinde handelt, geleen die cigenbetriebs-
rechitlichen Vorschrifren der zustindigen Bundeslinder. Niheres bei Béteger, W., Zur Anwendung der
Kapitalflufrechnung bei Verkehrsunternchmen insbesondere beim Binnenhafenumsdhlag, in: Zeirschrift fiir
Verkehrswissenschaft 45. Jg. (1974), S. 216.

5) Uber die Verwendung des Jahresgewinns liegt noch keine Mitteilung vor. Is ist denkbar, ihn dem Riick-
lagekapital zuzufiihren, zumal das Unternchmen noch erhebliche Investitionen plant.

5y Sofern Lrtragsposten in dem ausgewiesenen Bilanzgewinn enthalten sind, aus denen keine Einnnahmen
geflossen sind, miissen sic abgeserzt werden.
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fristigen Verschuldung (21,2 Mio. DM) ableiten, aus dem Netto-cash-fllow in /o der
gesamten Investitionen.

Aus dem Anwachsen des cash-flow — er stieg von 2,9166 Mio. DM im Vorjahr auf
3,4923 Mio. DM im Berichtsjahr —, ist zu folgern, daff die erfolgsanalytische Ziel-
setzung mit einiger Sicherheit durchgesetzt wird und die aus dem zunehmenden
Giterumschlag von 6.263.296 t auf 6.472.978 t im gleichen Zeitraum moglicherweise
erforderlich werdenden Investitionen aus der FEigenfinanzierung bereitstellen kann,
immer unter der Voraussetzung, dafl die im cash-flow zum Ausdruck kommende
Liquidititsgrofle mit der tatsichlich vorhandenen Liquiditit (die schlieflich doch ein
Fakror der Einnahmen-Ausgabenwirtschaft ist) in Einklang steht.

Ein zu erstrebender hoher cash-flow setzt die hdchstmégliche Inanspruchnahme der
sich darbietenden Ertragschancen voraus, um eine nachhaltig wirksame Eigenfinan-
zierung zu sichern. Der cash-flow ist zugleich Priifstein bei der Kreditgewihrung. Die
Relation zwischen Eigen- und Fremdfinanzierung ist dabei hiufig in einc mehr oder
weniger feste Groflenordnung gebracht worden. So soll das Verhiltnis der in der
Bilanz nachgewiesenen Gesamtverschuldung das 3,5fache des durchschnittlichen cash-
flow der vergangenen 3 Jahre nicht iibersteigen?).

Damit ist man iiber den in fritheren Jahren angenommenen Branchendurchschnitts-
satz von 1,3—1,6 hinausgegangen8).

Im vorliegenden Fall des 6ffentlichen Hafens betrigt die Summe der Auflenfinanzie-
rung, Anleihen und Darlehen 21,2 Mio. DM. Das ist mehr als das 3,5fache des cash-
flow. Und doch wird man das Verhiltnis von cash-flow und Schuldsumme billigen
konnen, weil zahlreiche dem Hafen von behordlicher Seite bewilligte Darlehen ent-
weder zinslos oder zu erheblich unterdurchschnittlichen Zinssitzen hergegeben wur-
den, wihrend der Unternehmung fiir shre eigenen ausstehenden Guthaben betrichtlich
hshere Zinssitze eingeriumt wurden. Es besteht ein fester Schuldentilgungsplan, der
bislang streng auch eingchalten wurde. Auch stecken in der Darlehenssumme Dar-
lehen der Kimmereiverwaltung und anderer stidtischer Einrichtungen, z. B. Zusatz-
versorgungskasse. Subtrahiert man diese in jeder Weise durch die dahinterstehende
6ffentliche Hand nicht »gefihrlich« werdenden Positionen, dann diirfte fiir die Schuld-
summe das 3,5fache Verhilinis des cash-flow und der Gesamtverschuldung einiger-
maflen zutreffen.

Das Verhiltnis des Eigenkapitals (33,4 Mio. DM) zur Bilanzgesamtsumme (71,2 Mio.
DM) kann unter den obwaltenden Umstinden akzeptiert werden.

Das Gesamtergebnis ist durch das bei gutem Wasserstand gestiegene Giiteraufkom-
men, den gedrosselten Betriebsaufwand und die Tarifanhebungen begiinstigt worden.
Es ist nicht gewif}, ob diese Verhiltnisse anhalten werden. Stets sind sie auch in wirt-
schaftlich normalen Zeiten abhingig insbesondere von den Wasserstandsverhilenissen,
bei deren Ungunst (Niedrigwasser, Eisgang) Minderung der Ertrige in Kauf genom-
men werden miissen.

In neuerer Zeit haben hiufiger unerwartete Kostensteigerungen einen abtriglichen
Einflu auf den Rechnungsabschluff ausgeiibt. Im Berichtsvorjahre wurde ein Verlust
von 22.400,— DM verzeichnet.

7y Tillmann, W., Grundsiitze der Finanzierungspolitik (== Schriften der C. Rudolf-Poensgen-Stiftung e. V.),

Diisseldorf 1974, S. 15.
8y Stiidemann, K., Dic cash-flow-Untersuchung als Mittel der Unternchmensanalyse, in: Die Wirrschafts-

priifung, 23. Jg. (1970), S. 397.
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V. Engpisse bei der Preisbildung

Die erstrebte Verbesserung des cash-flow wird aufgehalten durch offensichtliche
Schwichen, die in den iiberkommenen Methoden zu suchen sind. So sind die 6fent-
lichen Binnenhifen bei ihren Leistungsvergiitungen noch weitgehend den Festpreisen
verhaftet. Véllig eigenverantwortlich werden nur die Leistungsentgelte fiir die Um-
schlagsbetriebe, die Lagerhduser und Lagerplitze festgesetzt, die bei besonderen An-
lissen eine Abweichung zulassen. Dagegen bediirfen die Hafenbenutzungsabgaben,
in Sonderheit das Ufergeld, offentlich-rechtlicher Genehmigung der zystindigen
Landesregierung. Diese Abgaben diirfen, wie es bereits Artikel 99 der Verfassung des
Deutschen Reiches vom 11. August 1919 bekundete, die zur Herstellung und Unter-
haltung erforderlichen Kosten nicht iiberschreiten?). Es ist denkbar, daf im Einzelfall
eine Unterschreitung der Abgabenhthe ohne Anhérung der Eigenwirtschaftlichkeit
des Gesamtbetriebes vorgenommen wird, wenn dafiir gesorgt ist, daf} kosteniiber-
schiissige Bereiche fiir den finanziellen Ausgleich sorgen. Schwieriger ist das Ausgleichs-
problem bej den am Hafenverkehr beteiligten Eisenbahnen untereinander, Die Eisen-
bahnen der &ffentlichen Hifen zihlen entweder zu den nichtbundeseigenen Eisenbah-
nen (NE), die im Wechselverkehr — nicht im Binnenverkehr — mit anderen 6ffent-
lichen Eisenbahnen in Sonderheit der DB meist in den DEGT einbezogen sind und
dann direkt tarifieren. In diesem Falle erhilt die Hafeneisenbahn einen Anteil aus der
Gesamtfracht, der aber nicht zur Kostendeckung ausreicht, auch nicht, wenn die
Hafenbahn noch eine Zuschlagfracht erhebt?9). Darin teilt die Hafeneisenbahn das
Schicksal des derzeitig kostenuntergededsten Schienengiiternahverkehrs. Soweir Hafen-
eisenbahnen als Privatgleisanschluffbahnen des nichtéffentlichen Verkehrs genehmigt
sind, besteht Frachtanstoff. Die Rechtsverhiltnisse der diesen Bahnen mit der DB oder
einer anderen Offentlichen Eisenbahn sind durch die »Allgemeinen Bedingungen fiir
Privatgleisanschliisse« (PAB) oder durch individuelle Regelungen erfolgt. Dbas gilt fiir
die Fille, in denen der Betrieb einer nichtdffentlichen Hafeneisenbahn durch die Bun-
desbahn erfolgt. Der Frachranstofl ist aber unter den gegenwirtigen Verhiltnissen
weder fiir die Eisenbahn noch fiir die Anschluflbahn kostendeckend wirksam. Ein
Beitrag zur Selbstfinanzierung steckt nicht darin.

Die Erfolgsrechnung der Hafeneisenbahn im vorliegenden Beispiel zeigt eine Einnahme
von 1,525 Mio. DM, wihrend der Betriebsaufwand eine Ausgabe von 1,921 Mio. DM
anzeigt. Die iibrigen Betriebsteile — Kai- und Wasserbetriebe, Umschlagsbetriebe und
Lagerei — nennen eine Einnahme in Hohe von 13.948,3 Mio. DM. Es stehr ein Be-
triebsaufwand von 4.535,7 Mio. DM gegeniiber ). Das {iberaus gute Ergebnis als
Differenz zwischen Betriebsaufwand und Einnahme ist darauf zuriickzufiihren. dafl der
Betriebsaufwand keine Unterhaltungskosten, Abschreibungen usw. enthiilt. D’as besagt
aber auch, daf eine Deckung der auf die Eisenbahn entfallenden Abschreibungen und

4y Beispiclsweise ist in Schleswig-Holstein derzeit Rechnungsgrundlage das Kommunalabgabengesetz vom
10. Miirz 1970. Interessant ist hierbei, daf nach den Ausfiihrungsbestimmungen nusd)riicklibdl fiir dic
Gebiihrenfestsetzung vorgeschen ist, dafl als Basis fiir dic Bemessung der Abschreibungen die Wicder-
beschaffungswerte angesetzt werden kénnen. Neben Kosten kommen Wertbewerbsgesichtspunkte bei der
Preisbildung zum Tragen.
10y gingcf’hcndcr bei Béreger, W., Kosten und Kostenrechnung bei Giiterverkehrsbetricben, Diisseldorf 1968
. 106. '
1y chr die Produktion'sstg'uktqr bcri_chtct aufschluf8reich Schmitz, H., Die Kostenrechnung der sffentlichen
Binnenhifen und Mb&glichkeiten cines kostenorientierten Preissystems (-~ Heft Nr. 22 der Torschungs-
berichte des Instituts fiir Verkchrswissenschaft an der Universitit zu Koln), Koln 1966, S, 9. ¢



112 Wilbelm Bértger

Riicklagen unmittelbar aus den Ertrigen der Eisenbalin nicht erfolgt. Vielmehr werden
die Ausgleichungen aus Uberschiissen anderer Betriebszweige und zu Lasten des Ge-
winnes vorgenommen. Es ist auch auffallend, dafl der Schiffsgiiterumschlag gegen
das Vorjahr eine Steigerung um rund 3,4% erfuhr, wihrend die Hafeneisenbahn
einen Umsatzverlust von 11,19 hatte. Die Eigenwirtschaftlichkeit der offentlichen
Binnenhifen wird zweifelsfrei durch die defizitiren Eisenbahnbetriebe bedroht. Viele
Hifen sind bereits in die Verlustzone geraten.

Die zu erstrebende Ausnutzung aller Ertragschancen zwecks Erreichung eines mdg-
lichst hohen cash-flow fiir die Investitions- und Expansionszwecke des Unternehmens
macht deutlich, daff dem cash-flow eine Aufgabe zuwichst, die in dem Nachweis
gipfelt, daf in einer stirker zu entwickelnden Verbundwirtschaft zwischen den betei-
ligten Eisenbahnen ein vergréflertes Verkehrsvolumen erzielt wird, das gestiitzt auf
kostenmindernde Mafinahmen im Betrieb und tarifarische Hilfsstellung bessere Jahres-
abschliisse ermdglicht, und gleichzeitig einen positiven wirksamen Beitrag der Hafen-
eisenbahn zum cash-flow gewihrleisten.

VI. Das Beispiel Bundespost

Die Deutsche Bundespost errechnet ihren cash-flow schon seit der Wihrungsumstel-
lung und veréffentlicht unter der Bezeichnung »Kapitalrechnung« regelmifig mit dem
Jahresabschlu eine Geldstromrechnung, die auf der einen Seite die Mittelverwendung
darstellt und auf der anderen Seite Auskunft iiber die Aufbringung der Mittel gibr.
Unter den Eigenmitteln ist der cash-flow oder der »finanzwirtschaftliche Uberschufi..
an erster Stelle ausgewiesen. Es ist dargestellt, wie er sich aus dem Gewinn oder Ver-
lust durch Hinzuzihlen der Nichtgeld-Aufwendungen und Abzichen der Nichtgeld-
Ertrige errechnet. Eine Ubersicht gibt die Tabelle 2.

Tabelle 2: Unterschied
1972 1971 1972
gegen
in Mio. DM 1971
Finanzwirtschaftlicher Uberschuf}
(cash-flow)
a) Verlust (—) — 509,6 | — 1.484,0 | + 9750
b) Abschreibungen
1 Sachanlagen 2.596,2 2.280,8 | + 3154
2 Disagio 60,2 50,4 | -+ 9,9
c) Wertberichtigungen 41,3 828 | — 415
d) Riickstellungen -
1 Neubildung 28,6 20| + 26,6
2 Aufl3sung — 0,0 | — 0,3 | + 0,3
e) Andere erfolgwirksame
Nichtgeldvorginge — 91,2 89,4 | — 180,6
Finanzwirtschaftlicher Uberschufl 2.125,5 1.020,4 |+ 1.105,1

Quelle: Geschiftsbericht der Deutschen Bundespost 1972, S. 131,

Anwendbarkeit von Cas/a—Flow-Analysen 113

Die verbesserte Ertragslage hat bewirkt, daR der cash-flow 1972 gegen 1971 um
1,105 Mrd. DM auf 2.125,5 Mrd. DM angewachsen ist.

Der relativ bescheidene Eigenmittelanteil an der Kapitalaufbringung (rd. 3,114 Mrd.
DM 1972), der im wesentlichen aus dem cash-flow zuziiglich 156,8 Mio. DM fiir Ver-
mégensminderungen und einer Kapitaleinlage des Bundes in Héhe von 831.7 Mio. DM
besteht, zwingt — wenn die Bundespost ihrer gesetzlichen Pflicht, den, Bedarf zu
decken, nachkommt — zu einer starken Inanspruchpahme des Kapitalmarkees; sie
betrug 1972 6,640 Mrd. DM. Diese Anteiliglkeit entspricht nicht der Wunschvorstel-
lung, dafl das Eigenkapital (Grundkapital und Riicklagen) etwa 709/ des Anlagever-
mégens abdecken soll. Es wird an der Uberlegung nicht vorbeizukommen sein, den
Eigenkapitalanteil zu erhohen, auch um sicher zy gehen, daf bei zuriickgehendem
cash-flow im Falle schlechter werdender Wirtschafislage die Krisenfestigkeit verbiirgt
bleibt. Dazu zwingt auch die Nutzung des technischen hiufig mit Automatisierung
verbundenen Fortschritts, der hohe Investitionen erfordert, aber auch nachweislicﬁ
cine Minderung der hohen Personalkosten — derzeitr 539/ der Gesamtkosten — durch-
setzen kann.

VII. Zusammenfassung

1. Die Kennziffern des cash-flow geben eine bessere Auskunft iiber das Maf der Er-
tragskraft, das fiir Selbstfinanzierungszwecke bereitgehalten wird, als dies der Gewinn-
nachweis der Jahrestiberschufirechnung vermag. Die vor endgiiltigem Abschlufl der
Jahresrechnung vorgenommenen Manipulierungen gehen noch voll in den cash-flow
ein. Man glaubt, auf solche Weise dem Problem der Zurechnung des Gesamterfolges
in besserer Form gerecht zu werden. Die Schitzung der kiinftigen Ertragskraft des
Unternehmens hingt davon ab, ob das Wirtschaftsergebnis der kommenden Periode
mitsamt dem erreichbaren Marktanteil mit einiger Sicherheit abgeschitzt werden
k&nnen. Sie sind die Basis fiir Investitionsiiberlegungen. Beide Fakten erscheinen nicht
im cash-flow.

2. Die Messung der Finanzkraft am cash-flow begegnet dann Schwierigkeiten, wenn
infolge Liquidititsanspannung trotz des steigenden cash-flow die benérigten,Mirtel
stirker anwachsen als die Finanzkraft. Das Wechselspiel zwischen Einnahmen und
Ausgaben geht auflerhalb des bilanzanalytisch ausgerichteten cash-flow vor sich, Damit
gewinnen die Beziehungen des cash-flow zur Liquiditit an Bedeutung. Sie muf not-
falls in anderer Weise (Fremdkapital) abgestiitzt werden. Gewisse Positionen lassen
sich bei einer Vorschaurechnung exakt ermitteln (z. B. Pensionen; § 159 AktG 1965).

3. Bei dem Einsatz der kalkulierten Abschreibung wird vorausgesetzt, dafl sie durch
die am Markt erzielten Verkaufspreise gedeckt sind. Davon kann es abhiingig sein, ob
im Einzelfalle die Zurechnung von Sonderabschreibungen zum cash-flow lezula;scrl
ist, wenn ihre Umwandlung in eine Ausgabe nicht in abschbarer Zeit zu erwarten
ist. Sie verringern als Aufwandspositionen die Gewinnchancen.

4. Die langfristigen Riickstellungen heischen betriebsbedingten Verbrauch. Sie sind
wirksam wie Fremdpersonal.

5. Die Kennziffern liefern eine brauchbare Unterlage fiir alternative Betriebsvergleiche
in Sonderheit auch fiir den Zeitvergleich. Die Bertricbsvergleichbarkeit ist erschwert,
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wenn die in den Kennziffern einbezogenen Positionen ungleiche Inhalte haben oder
ungleiche Struktur ausweisen.

Der cash-flow ist bei der Mehrzahl der Verkehrsunternehmen noch eine ziemlich
unbekannte Grofle. Umsomehr ist es geboten, seine Einsatzmoglichkeit bel anderen
Unternchmenszweigen zu untersuchen.

Summary

The earnings-capacity of an enterprise, which is an important criterion to evaluate the potential
of self-finance, is much better represented by the key numbers of cash-flow-accounting than by
the accounted profit amount in the annual balance. Cash-flow-accounting will supply more
appropriate indicators to solve the problem of allocating the overall profit correctly. As
empirical example for demonstration cash-flow-accountings are applied to the economics of
inner harbours and of Federal Postal Services.

Résumé

Les chiffres-indices du cash-flow-accounting renseignent mieux sur le rendement d’entreprise
destiné A lautofinancement que le bénéfice présenté dans les comptes de fin d’année. Le
problém d’adjonction du compte de résultats se pose moins grave. L’auteur démontre I'application
de cette méthode A I'exemple de I’economie des ports fluviaux et de la Poste Fédéralle d’Alle-
magne.
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VEIK 13

Bartholmai, Bernd, Regionale Verkehrs-
infrastruktur in der BRD. [nvestitionen
und Anlagevermégen (= Deutsches Institut
ffiir Wirtschaflsforschung — Beitrdge zur
Strukturforschung, Heft 26), Verlag Duncker
& Humblot, Berlin 1973, 61 Sciten mit zablr.
Ubersichten und Tabellen, DM 49,60.

Wihrend zur Entwicklung der Verkehrsinfra-
stcruktur fiir Globalanalysen auf Bundesebene
mittlerweile ein relativ komplettes, sachlich gut
differenziertes Datenmaterial vorliegt, waren
konsistente, auf einem einheitlichen Konzept
basierende Statistiken iiber das regionale An-
lagevermdgen staatlicher Instanzen oder of-
fentlicher und privater Unternehmensbereiche
des Verkehrs sowie daraus ableitbare Kenn-
ziffern fiir die regionale Ausstattung mit Ver-
kehrsanlagen bislang nicht verfiigbar. Diesem
Mangel zu begegnen, ist erklirtes Ziel der
vorliegenden Untersuchung.

Die hierin vorgenommene regionale Disaggre-
gation erstreckt sich — fiir das Querschnittsjahr
1970 — auf die u.a. auch in der Bundesfern-
straflenplanung  verwendeten 79 statistischen
Raumeinheiten. Diese setzen sich im Durch-
schnitt jeweils aus etwa sicben Landkreisen
oder kreisfreien Stidten zusammen, weisen
jedoch hinsichtlich ihrer regionalstatistischen
Merkmale (Gebietsfliche, Wohnbevilkerung,
Industrialisierung) erhebliche Unterschiede auf.

Die regionalen Berechnungen des verkehrlichen
Anlagevermigens (in Preisen von 1962), die
weitgehend als Ergebnisse von Modellrechnun-
gen Schiitzcharakter tragen, erfolgen differen-
ziert nach Bauten und Ausriistungen fiir die
Verkehrsbereiche Eisenbahnen, Straflen und
Briicken, Straflenbahnen und U-Bahnen, Ver-
kehrsflughifen, Wasserstraflen, Hifen sowie
Rohrfernleitungen. Das Bemithen des DIW,
klaffende Liicken im empirisch-statistischen
Datenmaterial des Verkehrsbereichs zu schlic-
fen, wird dabei auch mit dieser von B. Barthol-
mai erstellten Untersuchung erfolgreich fort-
seserzt. Eine Fortfihrung dieser regionalen An-
lagevermbgensrechnung, evtl. erginzt um wei-
tere entwicklungssignifikante Vermogensberei-
che — die zeitlichen Abstinde sollten dabei auf
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keinen Fall mehr als fiinf Jahre betragen —,
wire fir die Untersuchung regionaler Ent-
wicklungsunterschiede ebenso von Interesse wie
die Berechnung von Querschnittsdaten fiir zu-
riickliegende Stichjahre.

Beispiel fir eine der Anwendungsmdglichkeiten
dieser regional und auch nach Verkehrsberei-
chen differenzierten Anlagevermdgensrechnung
st der im zweiten Hauptteil vorgenommene
interregionale Ausstattungsvergleich; es wird
dabei zunidchst den globalen Zusammenhingen
zwischen Verkehrseinrichtungen und den schon
weiter oben erwihnten regionalstatistischen
Merkmalen nachgegangen, um so mit Hilfe von
Kennziffern Aufschluf} iiber Besonderheiten in
der gegebenen riumlichen Allokation der Ver-
kehrsinfrastruktur zu erhalten. Korrelations-
rechnungen erlauben dann, Tendenzaussagen
iiber die Ausrichtung der bisherigen Infrastruk-
turpolitik zu formulieren: Wihrend das Ge-
samtergebnis der Korrelationsanalyse dafiir
spricht, dafl die bisherige Investitionspolitik am
ehesten darauf ausgerichter war, eine angemes-
sene regtonale Verkehrsausstattung unter pro-
duktionswirtschaftlichem Aspekt zu schaffen,
konnte bei gesonderter Betrachtung der Infra-
strukturpolitik der Straflen und Eisenbahnen
ein schr enger Zusammenhang mit der regio-
nalen Bevélkerungskonzentration festgestelle
werden; eine gleichmiflige Flichenerschliefung
diirfte dagegen allenfalls bei den Gemeinde-,
Kreis- und Landstraflen von begrenzter Be-
dcutung gewesen sein. Neben diesen Korrela-
tionsrechnungen, die iiber globale, das gesamte
Bundesgebiet erfassende Tendenzen Aufschlufi
geben, sind auch Rechnungen erstellt worden,
die entsprechende Vergleiche zwischen Bundes-
lindern und Einzelregionen ermdglichen.

Die Untersuchung stellt somit nicht nur wich-
tige Entscheidungshilfen fiir die regionalorien-
tierte Verkehrsinfrastrukrurpolitik zur Verfii-
gung, sondern setzt auch — trotz aller noch
vorhandenen Pauschalitit des Ansatzes — be-
merkenswerte  Orientierungspunkte fiir dic
regionale Wirtschaftspolitik.

Dipl.-Volksw. K. Schmidt, Kéln
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Zur Problematik des Verursacherprinzips —
Ergebnis der internationalen Experten-
gespriche am 2. und 3. Juni 1972. Veran-
staltet vom Bundesministerium des Innern in
Zusammenarbeit mit dem Institut fiir Ange-
wandte Systemtechnik wund Reaktorphysik
des Kernforschungszentrums Karlsruhe (=
Beitrige zur Umweltgestaltung, Heft A7),
Erich Schmidt Verlag, Berlin 1972, 56 S.,
DIN A 5, kart., DM 9,90.

»Das Verursacherprinzip ist — leider oft mif-
verstanden — keine Jagd nach Umweltsiindern.
Privatrechtliche und &6ffentlich-rechtliche Haf-
tungsanspriiche . . . liffit es unberithrr« (S.5).
Dieses Zitat aus dem Vorwort von Peter
Menke-Gliickert scheint uns — aus Skonomi-
scher Sicht — der Kernsatz des Buches zu sein,
das in drei Aufsitzen (Repenning, K., Das Ver-~
ursacherprinzip; Jansen, P., Was kénnen
Systemanalysen zur praktischen Verwirklichung
von Umweltschutz beitragen?; Hifele, W.,
Stoffbilanzen), Berichten von drei Arbeits-
gruppen (»Abgabenprinzip und Bewertungs-
problematik«, »Umweltbilanz und Priifungs-
institution«, »Standards«) und einer interpre-
tierenden Zusammenfassung die Ergebnisse
cines internationalen Expertengesprichs im
Kernforschungszentrum Karlsruhe zum Problem
des Verursacherprinzips wiedergibt. Allzu oft
ist tatsichlich in der politischen Umweltdis-
kussion das Verursacherprinzip in Verbindung
mit rechtspolitischen Vorstellungen zur Krimi-
nalisierung von Umweltdelikten als Vehikel fiir
eine Anlastungsinzidenz nach Schuldkategorien
interpretiert worden. Dies ist — jedenfalls bei
Skonomischer Betrachtung — nicht die Inten-
tion. Vielmehr mufl das Verursacherprinzip als
Skonomisches Instrument zur Internalisierung
von wahrscheinlich quantitativ bedeutsamen
volkswirtschaftlichen Zusatzlosten verstanden
werden, dic es vor dem Hintergrund alloka-
tionsoptimalen Faktorcinsatzes zu erfassen gilr.
Diese Ziclsetzung wird im vorliegenden Buch
folgerichtig denn auch mehrfach explizit dar-
gestellt, weon auch die Auffassungen hinsiche-
lich der praktischen Realisicrung, insbesondere
wegen der schwierigen Ermittlung der social
costs, in Linzelheiten voneinander abweichen.

Deutlich wird im Buch auch die Internalisie-
rungszielsetzung dahingehend konkretisiert, daf§
es nicht so sehr darum geht, ». . . Geld fiir

Umweltschutzmafinahmen verfligbar zu machen,
als vielmehr darum, die technische Entwick-
lung in eine umwelmeutrale Richtung zu
steuern« (z.B. S.11). Okonomisch: Die Zu-
rechnung bisher unberiicksichtigter Kostenele-
mente (hier: social costs durch Umweltbe-
lastungen) an die Stelle ihrer Entstehung und
damit ihre Transparenz fiir das planende Wirt-
schaftssubjekt sollen dessen Entscheidungspro-
zesse in einem umweltpositiven Sinn beeinflus-
sen (Vgl. S.12). Die Zurcchnung wird dabei
ganz bewult analog der betriebswirtschaftlichen
Kostentrigerrechnung, also objekt- und niche
personen- oder institutionenbezogen verstan-
den, wie dies am konsequentesten von Solotw
gefordert worden ist. Eine solche Interpreta-
tion des Verursacherprinzips verweist dann alle
personalen Zahlungs- und Inzidenziiberlegun-
gen (Urproduzent, Weiterverarbeiter, Hiindler
oder Verbraucher) zupnichst ins zweite Glied.

Natiirlich hiingt die Funktionsfihigkeit eines
solchen Mechanismus stark von konkreten
Marktbedingungen, insbesondere von der Werr-
bewerbssituation ab, auf die Jansen auch deut-
lich aufmerksam macht: »Das fiihrt dazu, daR
z.B. bei einem Markt mit cinem Alleinanbie-
ter die Abgaben (oder internalisierten volls-
wirtschaftlichen Zusatzkosten, der Verf.) ohne
weiteres auf die Verbraucher abgewilzt werden
kénnen, ohne daff die Abgaben cinen positiven
Umwelteffekt herbeifiihren« (S. 17).

Leider wird die durchgingig sach- bzw. ob-
jektbezogene Interpretation des Verursacher-
prinzips (bei dessen Realisierung Systemanaly-
sen (Jansen) und Stoffbilanzen (Hifele) wert-
volle Hilfen, vielleicht gar Voraussetzung sind)
durch einen leicht iiberlesbaren Satz in der
»Interpreticrenden Zusammenfassung« wieder
relativiert, in dem auf die guten Erfahrungen
mit nichtmonetiren Steuerungsmechanismen
(Auflagen der Gewerbeiimter, VDI- und VDE-
Vorschriften) hingewiesen wird. Natiirlich,
durch administrative Auflagen kann man auf
den ersten Blick so gut wie jedes polirische
Ziel erreichen, nur kennt man die gesamtwirt-
schaftlichen Kosten (z.B. Produkrtionsein-
schrinkungen, alternative — vielleicht schlech-
tere — Faktoreinsatzverhiltnisse) solcher MaR-
nahmen nicht. Die Problemstellung darf eben
nicht darauf reduziert werden, mit Hilfe mehr
oder weniger zweckmifliger technischer Lo-
sungsmdglichkeiten ohne Riicksicht auf das

Buchbesprechung,y, 117

skonomische Prinzip — gleichsam um jeden
Preis — eine Umweltbelastung von null her-
beizufithren, vielmehr bleibt cin — selbstver-
stindlich dkologisch modifiziertes — gesamtwirt-
schattliches Effizienzoptimum anzustreben, das
schr wohl mit eciner begrenzten Umwelthe-
lastung, die beispielsweise an der natiirlichen
Regenerationsfihigkeit der Umweltressourcen
orientiert sein kann, vereinbar ist. Erst vor
diesem Hintergrund gewinnt das Verursacher-
prinzip sein wirkliches Gewicht.
Das Buch kann allen mit grundsitzlichen
Fragen der Umweltproblematik Befafiten
empfohlen werden.
Dr. Ernst-Albrecht Marburger, Kéln
— A ” e ™
VEIT Q0F

Buttler, Friedrich, Entwicklungspole wund

rdumliches Wirtschaftswachstum. Unter-

suchungen zur Identifikation und Inzidenz
\/'I)on Entwicklungspolen. Das spanische Bei-

spiel 1964—1971 (=Schriften zur angewand-
ten Wirtschaflsforschung — brsg. von B. Gah-
len und H. Hesse, Band 30), J.C.B. Mohr
(Parl Sicbeck), Tibingen 1973, 376 Seiten,
Ln., DM 45,—.

Wihrend sich die theoretische Wachstumsfor-
schung mit immer komplizierteren » Modellschrei-
nereien« ohne greifbare wachstumspolitische
Relevanz  allmihlich in die Sackgasse der
»l’art pour l'art« mandvriert hat, gewinnt die
empirisch-angewandte Wachstumsforschung zu-
schends an Bedeutung fiir die Entwicklungs-
und Wachstumsplanung. Wenngleich die Tat-
sache, dafl jegliches Wachstum neben seinen
sektorbedeutsamen  Dimensionen  gleichzeitig
raumwirksam und raumabhiingig ist, fiir sich
betrachtet eine Binsenweisheit darstellt, bedarf
dicses Verhilenis, um es fiir konkrete Problem-
l6sungen zuginglich zu machen, einer theoreti-
«hen Spezifizierung und cmpirischen Fundie-
rung.

Mit seiner Géttinger Habilitationsschrife setzt
der Verfasser an der doppelten Fragestellung
»nach den raumwirtschaftlichen Implikationen
der gesamruwirtschaftlichen Planung einerseits
und nach den Auswirkungen regionaler Pla-
nungen auf das gesamtwirtschaftliche Wachs-
tum andererseits« (S. 1) an, zu deren Klirung
er die Polarisationstheorie heranzieht. Sic wird
im ersten Teil der Arbeit in ihren positiven

GrUndziigen dargelegt und hinsichtlich ihrer
I_T}Stl‘umcntalisicrung (Wachstumspolitik)  er-
lduterr sowie im zweiren Teil exemplarisch an
der spanischen Entwicklungsplanung der Jahre
1964.-1971 und der Vorbereitung fiir den ITL
Plan 19721975 diskutiert.

Obgleich die Polarisationstheorie, die in ihren
Urspriingen auf Schumpeter und I. Perronx
fult, bislang nicht als geschlossenes Konzept
vorliegt, versteht es der Verfasser, ohne sich in
fiCn verschiedenen Veristelungen zu verlieren,
ihre Grundhypothesen klar herauszustellen und
sie gegeniiber kontriren Auffassungen akzen-
tulert abzugrenzen. Mit der Polarisationshypo-
these wird behaupter, daR das Wirtschafts-
wachstum niche gleichmiiRig iiber den Raum ver-
teilt abliufr, sondern sich in sektoral und/oder
l'egional identifizierbaren Zusammenballungen
wirtschaftlicher Aktivititen duflert. Diese regio-
nalen und sekroral/regionalen Agglomerationen
(Entwicklungspole) sind das Ergebnis von
Kommunikationskosten zwischen verschiedenen
Raumstellen, wobei Kommunikationskosten aus
externen (Agglomerations-) Effekten, Unteil-
barkeiten in Konsum und Produktion, mono-
polistischen Starrheiten (sie beruhen auf Auto-
ritits-Abhingigkeitsbezichungen zwischen Zen-
trum  und Peripherie) und den Transport-
kosten resultieren. In Ubereinstimmung mit den
Lrgebnissen neuerer empirischer Untersuchun-
gen der Standortfaktoren betont der Verfas-
ser jedoch, dafl das Transportkostenargument
allein in keinem Tall ausreicht, Polarisationen
zu begriinden, wihrend die iibrigen Kompo-
nenten  der Kommunikationskosten dagegen
fiir sich genommen schon cine hinreichende Be-
griindung liefern.

Diese grob zusammengefaften Erkenntnisse fiir
dic Entwicklungsplanung nutzbar zu machen,
ist die planvolle Absicht der Wachstumspolitik,
in der die Polarisationstheorie instrumentali-
siert wird: »Aus der Beobachtung entwick-
lungsbedingten Strukturwandels wird auf dic
strategische  Bedeutung planvollen  Strukrur-
wandels fiir die Entwicklung zuriickgeschlos-
sen« (S. 4). Die der Effizienziiberpriifung einer
derartigen Wachstumspolitik dienende empi-
rische Untersuchung im zweiten Teil der Arbeit
veranlaflt den Verfasser, fiic die Zukunft eine
»Strategie der dezentralen Konzentratione, die
auf der Polarisationstheorie basiert, zu ent-
werfen. Dieser Strategie liegt die Absichr zu-
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grunde, »eine dezidierte Urbanisationspolitik
mit der Entwicklung ausgewihlter peripherer
Regionen zu verbinden« (S.100).

Obgleich sich insbesondere die empirische Dis-
kussion auf eine halbindustrialisierte, erstin die
Reifephase  dringende  Volkswirtschaft  be-
zieht, kann sie auch ciner bundesrepublikani-
schen Wachstumspolitik, bei der die Region als
Operationsbasis fungiert, brauchbare Anregun-
gen vermitteln. Sollte daneben die Tatsache,
daff deutschsprachige Biicher nach wie vor
iuflerst selten ins Englische iibersetzt werden,
zusdtzlich als besonderes Qualititsmerkmal
anzusehen sein, dann darf diesc Arbeit erst
recht zur Lektiire weiterempfohlen werden! Ob
dabei allerdings der im Vorwort der Heraus-
geber geiuflerte Wunsch »eine(r) weite(n) Ver-
breitung nicht nur wunter Wissenschaftlern«
(S. VD) durch die geballte Verwendung von —
hiufig iiberfliissigen (?) — Fremdwdrtern wie
»regional dispers alloziiert«, »ubiquitires Gut«
oder »Verarbeitung in situ« gefSrdert wird,
mag bezweifelt werden.

Dipl.-Volksw. K. Schmidt, Kéln

/i:hwald, Peter, Hauptprobleme des heu-
tigen und kiinftigen Luftverkehrs — Eine

Probleme des Internationalen Personen-
luftverkehrs unter besonderer Beriick-
sichtigung der Einfiihrung von GroBraum-
flugzeugen. Selbstverlag, Koln—Wien 1973,
404 Seiten, 52 Tabellen und Ubersichten,
DM 58~

d Untersuchung der verkehrspolitischen

Zweifellos hat die Indienststellung der neuen
Generation der Grofiraumjets fiir den Luftver-
kehr dhnlich revolutionire Auswirkungen wic
der Ende der fiinfziger/ Anfang der sechziger
Jahre erfolgte Ersatz der Turbopropeller-
durch Turbinenflugzeuge. Allerdings erscheinen
die damaligen Kapazitits-, Finanzierungs-,
Tarif- und Betriebsprobleme im Riickblick nur
unbedeutend gegeniiber den heutigen Schwie-
rigkeiten, die durch die Energickrise und ab-
geschwichtes Nachfragewachstum  zusitzlich
vergréfert werden.

Die Verdffentlichung Buchwalds erhebt den
Anspruch, den weiten Bereich der Haupt-
probleme des heutigen und zukiinfrigen Luft-

verkehrs zu umfassen. Und wie im Unterticel
bereits angekiindigt, hingt die derzeitige 8ko-
nomische Situation des Luftverkehrs in einem
betriichtlichen Ausmafl mit der Einfiihrung der
Grofiraumflugzeuge zusammen.

Die Untersuchung ist sehr breit angelegt. Buch-
wald spannt cinen weiten Bogen von den ersten
Anfingen der gewerblichen Fliegerei nach dem
Ersten Weltkrieg bis hin zu einigen Aspckten
des in Kiirze einsetzenden Uberschall-Luftver-
kehrs. Er beschrinkt sich aber auf die aus-
schliefliche Berrachtung des Personenverkehrs.
Unter der Breite der Untersuchung leidet
zwangsliufig die Ausfiihrlichkeit. Einige The-
menbereiche sind zwar vollstindig, aber nur
sehr knapp abgehandelt, so nur beispielsweise
die staatliche und rechtliche Regelung des inter-
nationalen Luftverkehrs, die Verbinde und
Organisationen dieses Sektors sowie die Zu-
sammenarbeit der Fluggesellschaften im kom-
merziellen Bereich.

Dabei erstaunt es immer wieder, welchen star-
ken Verinderungen der Luftverkehr doch in
jeweils kiirzester Zeit unterworfen ist. Abge-
schen von den permanenten Anderungen bei
Tarifhohe und Tarifstruktur seit der ersten
Veroffentlichung der Studie Buchwalds (Diss.
Wien 1972) im Jahre 1972 und den in Zeit-
punkt und Ausmafl nicht vorhersehbaren Aus-
wirkungen der Olkrise haben sich innerhallb
dieser doch nur kurzen Spanne z.B. durch die
»Deklaration von Ottawa« die staatliche Be-
handlung des Charterverkehrs und somit des-
sen Entwicklungsaussichten radikal verbessert;
erwihnt seien aber auch das Vordringen von
vor kurzem noch undenkbaren Regelungen wic
etwa der Splitcharter, das Beitrittsangebot der
IATA an Chartergesellschaften und nicht zu-
letzt die verinderten Entwicklungsdaten auf-
grund des amerikanischen Entschlusses zur Be-
endigung der Entwicklungsarbeiten am SST-
Projekt Boeing 2707.

Buchwald analysiert die Probleme des Luft-
verkehrs nahezu ausschlieflich unter einzelwirt-
schaftlichem Blickwinkel. Hier missen zwangs-
liufig Liicken entstehen. So erwartet der Leser
bei der Betrachtung der IATA mehr als Fakten
{iber Entstehung, Aufgaben und Zicle dieser
Organisation, sondern auch eine Untersuchung
der Skonomischen Problematik dieses Super-
kartells. Gleiches gilt fiir die Gliederungspunkre
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zu Tarifsystem und Tarifbildung. Es mag fiir
eine einzelne Fluggesellschaft durchaus rational
sein, wie Buchwald ausfiihre, die verschiedenen
Konzepte der direkten und indirekten Pro-
duktkontrolle zwecks Stabilisierung oder Aus-
weitung ihres Markranteils anzuwenden. Ob
damit allerdings weltweiten Kapazititsiiberhin-
gen begegnet werden kann, ist mehr als zwei-
felhaft. Unter seinem Hauptpunke »C. Unter-
suchung der verkehrspolitischen Hauptprobleme
des internationalen Luftverkehrse« geht Buch-
wald in den Unterpunkten zwar auf rechtliche
Regelungen, Verbinde und Organisationen, Zu-
sammenarbeit und Wettbewerb sowie die Ta-
rifgestaltung im Luftverkehr ein; die gesamt-
wirtschaftliche Diagnose der existierenden Ka-
pazitits-, Finanzierungs-, Tarif-, Betriebs- und
Nachfrageprobleme ist aber diirftig, eine ent-
sprechende Therapie bzw. Therapievorschlige
fehlen fast vollig. So wird z. B. heroisch fest-
gestellt, daf »der freie Wettbewerb im Luft-
verkehr nicht in der Lage (ist), als Ordnungs-
clement eine optimale Aufreilung der Auf-
gabenbereiche innerhalb dieses Verkehrstrigers
wie auch zwischen diesem und anderen Ver-
kehrstrigern herbeizufiihren.« Eine theoretische
und empirische Begriindung dieser Aussage
unterbleibt dann aber.

Kurz, die Untersuchung Buchwalds legt den
Schwerpunkt auf die Deskription aktueller Tat-
bestande im Luftverkehr, wobei den Grof-
raumjets besondere  Beachtung  beigemessen
wird. Dabei liegt in der Regel eine betriebs-
wirtschaftliche Perspektive zugrunde, wobei
offensichtlich aus Platzmangel einige Vertie-
fungen unterbleiben miissen. Zweifellos hat
Buchwald mit seiner Verdffentlichung eine
Fleiflarbeit vorgelegt, die sich — zumindest was
die einzelwirtschaftlichen und juristischen As-
pekte anbelangt — besonders durch die ge-
schlossene Darstellung der Probleme des heuti-
gen und zukiinftigen Luftverkehrs auszeichner.
Erwihnt sei auch die neutrale Behandlung des
Charterverkehrs, eine angesichts starker Forde-
rung dieser Arbeit durch die Deutsche Luft-
hansa AG nicht selbstverstindliche Tatsache.
Ls gibtjetztalso zwei Méglichkeiten, sich mit der
untersuchten Materie zu befassen. Man kann
mit stets gut angefeuchtetem Daumen und
Zeigefinger eine kaum iiberschaubare Vielzahl
von ITA-, ICAO-, TACA-, ECAC-, FAA-,
IATA-, ATA-Bulletins, Statistical Reviews,

Documents, Reports, Statements usw. durch-
forschen, oder aber die in lebendigem Stil ge-
schriebene  Verdffentlichung  Buchwalds zur
Hand nehmen.

Dipl.-Volksw. K.-H. Lindenlaub, Kéln

Goebel, Peter, Verkehrsunfall Rom. Ge-
schichte der Giiterbeforderung von Karthago
bis Byzanz, Deutscher Verkebrs-Verlag Ham-
burg 1974, 364 S., DM 27,50.

Wer die Geschichte der Giiterbefdrderung vom
Neandertal bis Hellas »Zucker fiir den Esel«
las, wiinschte sich eine Fortsetzung in historisch-
nihere Zeit. Die neueste Schrift des Verfassers
»Verkehrsunfall Rome, eine transporthistorische
Studie der Zeit vom Untergang Karthagos bis
zum Aufdimmern des ostrdmischen Reiches By-
zanz erfiillt diesen Wunsch. Die Literatur wird
damit um eine Transportgeschichte von vorhisto-
rischer Zeit bis zur Antike bereichert. Die eng-
lischen Historiker neigen zwar schon lange dazu,
jene Unzahl kriegerischer Ereignisse, die den
Historikern bisher allein merkenswerte Daten
lieferten, mit kommerziellen Begebenheiten zu
verbinden. Doch selbst der Archiologe Sir Mor-
timer Wheeler entschuldigte sich unlingst mit
der Bemerkung, keinesfalls den Eindruck erwek-
ken zu wollen, Geschichte durch ein Laden-
fenster zu studieren. »Schaufenster zeigen Zeiten
wie Uhreng, schreibt Peter Goebel hierzu, Ziing-
lein an der Waage, auf die Erzeuger und Ver-
braucher ihire Gewichee legen.

Késtlich die Ubersetzung lateinischer Zitate
rund 200 Jahre von Johann Heinrich Voss (1771
~1826) entfernt in den Slang unserer rauhen,
amerikanisicrien Gegenwart gebracht. Einprig-
sam wird gezeigt, wie die alten Agypter ihre
Schwertransporte durchfithrten. Die EWG ist
keine neue Errungenschaft, schon Kelten und
Germanen hatten zur Rémerzeit eine Wirt-
schaftsgemeinschaft begriindet. Uber die Seiden-
strafBe lichelte die Sphinx und wie deutlich nach-
gewiesen 1st, gedich Seide im nahen Osten schon
tausend Jahre vor der rémischen Kaiserzeit. Wie
der Deurtsche Verkehrs-Verlag betont, schrieb
ein Kaufmann fiir Kaufleute, ein Spediteur fiir
Spediteure, doch hier licgt ein Buch fiir jeden
auf dem Tisch. Und auch Historiker kdnnen aus
diesem Werk manch wissenswerte Neuigkeit
erfahren. Der Untergang des Imperium Roma-
num wurde nicht durch kriegerische Geschehen
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herbeigefithrt, sondern durch mangelndes Inter-
esse an der Giiterbeforderung und die verkehrs-
technisch unmégliche Lage der Stadr. So endet
das Tmperium als: Verkehrsunfall Rom.

Prof. Dr. R. Willeke, Kéln

Reuss, Tilman {Hrsg.), Jahrbuch der Luft-
und Raumfahrt 1975, 24. Band, Sidwest-
deutsche Verlagsanstalt GmbH & Co.,
Mannheim 1975, 520 S., DM 34,80.

Auch der 24. Reuss bietet die gewohnt prizise
und umfassende Information und Dokumen-
tation fiir alle Bereiche der deutschen Luft-
und Raumfahrt. Als »Bonbons« des neuen
Jahrgangs werden eine leicht geinderte Ka-
pitelreihenfolge und Stoffanordnung geboten;
besonders hervorzuheben ist aber, daff end-
lich auch Adressen und Berichte der wichtigsten
internationalen Organisationen aufgenommen
worden sind, eine Erweiterung, die dem Ge-
brauchswert des jiingsten Bandes gegeniiber
den vorangegangenen Jahrgingen ganz erheb-
lich zugute kommt.

Im cinzelnen umfaflt der Inhalt der neuen
Ausgabe ca. 5.000 auf die Luft- und Raum-
fahrt bezogene Adressen der Behérden, der
Wirtschaft, der Wissenschaft und Forschung,
der Organisationen und des Sportes, wobel in
der Regel weitere Informationen iiber deren
strukturellen Aufbau und die personelle Be-
sctzung  sowie allgemeine Tirtigkeitsberichte
geliefert werden. Die Anschriften und Funk-
tionen der Fithrungskrifte in Luft- und Raum-
fahre sind ebenso verzeichnet wie die Produk-
tions- und Lieferprogramme der deutschen
Luft- und Raumfahriwirtschat mit ausfiihr-
lichen Bezugsquellenverzeichnissen. Schliefilich
sind wieder die aktuellen Neucintragungen
und Loschungen von Luftfahrzeugen sowie die
Adressen aller Pilotenscheinneuerwerber re-
gistriert.  Ein umfangreiches Personen- und
Sachwortregister erhoht die Zugriffsgeschwin-
digkeit fiir den Benutzer betrrdchtlich.
Qualitit und Akrualitic aber haben ihren
Preis: Genau 9 DM mehr als im letzten Jahr
sollten dicjenigen bereithalien, die den »Who
is Who« der Deutschen Luft- und Raumfahrt
mit ins Cockpit nehmen wollen.

Dipl-Volksw. K-H. Lindenlaub, Kéln

Clausen, Hans-Helmut, Marketing in der
Spedition, Deutscher Verkehrs-Verlao
GmbH, Hamburg 1974, 43 S., DIN A 4,
Kart., DM 16,80.

Bei der vorliegenden Vertffentlichung handely
es sich um die Zusammenfassung der in 10
Ausgaben der Deutschen Verkehrs-Zeitung aus
den Jahren 1973 und 1974 erschienenen Arti-
kelserie »Marketing als notwendiges Fithrungs-~
instrument«. In dieser Serie versucht Clausen
— selbst ein Praktiker im Fachbereich des Mar-
keting —, Funktion und Zielsetzung des Mar-
keting zu erbrtern wie insbesondere Ansitze
zur praktischen Anwendung von Marketing-
Maflnahmen im Speditionswesen aufzuzeigen.

Clausen beginnt scine Ausfihrungen mit der
Charakeerisierung des Marketing als unterneh-
merische Denkweise, die sich wechselnden wirt~
schaftlichen Datenkonstellationen flexibel anzu-
passen hat. In dieser allgemeinen Form kann
der Aussage durchaus zugestimmt werden.
Wird jedoch das Marketing-Denken konkret
beschrieben als »nichts anderes, als ausschlief3-
lich das zu produziecren oder zu leisten, was
der Kunde braucht bzw. was der Kunde haben
wille (S. 4), so mufl der Leser, der von der
Existenz »geheimer Verfithrer« weifl, zwangs-
liufig zweifelnd aufhorchen. Nur wenige Sei-
ten spiter klidrt sich dann auch alles auf:
Aufgabe der Marketing-Abteilung ist es, fiir
die  Verwirklichung unternchmenspolitischer
Zicle, z. B. »Gewinnoptimierung ~— Sicherung
des Fortbestands des Unternehmens — Expan-
sion«, cine Marketingkonzeption zu erarbeiten.
Diese umfaflt freilich auch die hier nicht wért-
lich ausgesprochene aktive Bedarfsweckung und
-becinflussung, sofern sie zur Zielerreichung
notwendig ist.

Die umfassende Darstellung der Einzelmafl-
nahmen, die den Weg des Marketing bis zum
Unternehmensziel bestimmen, macht die Praxis-
orientierung des Autors deutlich.

Ausgangslage fiir die Erarbeitung etner Marke-
tingkonzeption ist zuniichst eine breite Basis
von Informationen iiber die Nachfragestruktur
des Marktes, die Akrivititen und Bemiihungen
der Konkurrenz sowie iiber Struktur und
Wert der eigenen Leistung. Ein umfangreicher
Katalog von Ansitzen zur Ermittlung der
Markusituation diirfte selbst fiir Marketing-
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Praktiker eine brauchbare Gedichtnisstiitze bei
seinen Bemiihungen um die Erarbeitung einer
mdglichst vollstindigen Marktanalyse sein.

Ira ibrigen wird recht, mitunter sogar allzu
deutlich betont, dafl eine Marketingkonzeption
auch von der betrieblichen Personalpolitik her
cine gewisse Absicherung erfahren muf}, da die
Qualitit des eingesetzten Personals als image-
bildendes Element und das gute Image letzt-
lich als eine wesentliche Voraussetzung fiir eine
erfolgreiche Geschiftspolitik anzusehen ist. Das
mehrfach erwihnte negative Beispiel der un-
freundlichen Telefonistin sowie das positive
Beispiel des mit einem schmucken und zweck-
miBigen Fahrzeuges ausgestatteten Fernfahrers
wird dem Leser so bald nicht entfallen.

Das Streben des Autors nach einer relativ kur-
zen und dennoch vollstindigen Erfassung der
Marketingfragen, die im {brigen bei der Art
ihrer Darstellung zum groflen Teil nicht als
speditionsspezifische  Probleme zu bewerten
sind, hat dazu gefiihre, dafl neben betriebswirt-
schaftlich-analytischen Darlegungen in einigem
Umfang auch recht pauschale und allgemein-
giiltige  Aussagen anzutreffen sind — eine
Mischung, die leicht als Stilbruch cmpfunden
werden kann. Dennoch sollte der Versffent-
lichung von Clausen angesichts ihres Leitfaden-
Charakters Beachtung geschenkt werden.

Dipl-Volksw. Q. Faludi,/ﬁb’/n
4 V {/ / ‘f/ﬂ ?\":’ /’/4,:3,
Deutsche Verkehrswissenschaftliche Gesell-
schaft e.V. (Hrsg.), Giitertranspori{pro-
bleme und Verkehrspolitik in Ost und
West — Moglichkeiten der Kooperation —
(= Schriflenreibe der Deutschen Verkehrs-
wissenschafllichen Gesellschafl e. V., Band B
19), Kéln 1974, 175 S., zablr. Tab., als
Manuskript gedruckt, DM 26,—.

Vom 2.-4. April 1973 veranstaltere das Haus
Rissen, Institut fiir Politik und Wirtschaft,
TTamburg, in Zusammenarbeit mit der Deut-
schen Verkehrswissenschaftlichen Gesellschaft
e. V. (DVWG), Kéln, eine Ost-West-Konfe-
renz iiber Fragen des Giitertransports und der
Verkchrspolitik  in marktwirtschaftlich sowie
zentral gelenkten Volkswirtschaften. Die an-
lif}lich dieser Konferenz gehaltenen Referate
bilden teils in vollstindiger Linge, teils ge-

kiirzt, den Inhalt des vorliegenden Bandes 19
der DVWG-Schriftenreihe B.

Nach einer einleitenden Ubersicht tiber dic
Verkehrsentwicklung in West- und Osteuropa
und iiber Ansitze der Ost-West-Kooperation
im Bereich des Gliterverkehrs, die vom Wis-
senschaftlichen Leiter der Vortragsveranstal-
tung, U. Petersen, gegeben wird, unterliegt
zunichst die Entwicklung des allgemeinen
Giiterverkehrs in Ost und West einer jeweils
gesonderten Betrachtung. Im Anschlufl an diese
auf den Gesamtverkehr gerichteren Darstellun-
gen wird von namhaflen Experten auf spezielle
Probleme des Giiteraustausches aus der Sicht
einzelner Giiterverkehrsbereiche ecingegangen.
So hat das Projekt des Rhein-Main-Donau-
Kanals und die mit seiner Fertigstellung zu
erwartenden Wettbewerbswirkungen im Be-
reich der Binnenschiffahrispolitik den Anlafl
zu einigen grundsitzlichen Betrachtungen zu
Fragen des Wettbewerbs und der Kooperation
den Anstof gegeben, Dariiber hinaus werden
diec im Bereich des Eisenbahnverkehrs, des
Lkw-Verkehrs, der Luft- und Seeschiffahrrt, des
kombinierten Verkehrs mit Containern sowie
die im Speditionswesen auftretenden Giiter-
wansportprobleme angesprochen und erdreert.

Die im Wettbewerh sowie in der Zusammen-
arbeit zwischen den Handelspartnern bestehen-
den Probleme resultieren ~ dies wird hiufig
genug betont — in erster Linie aus dem Auf-
einanderstofen unterschiedlicher Wirtschafts-
systeme. Der Leser wird mit Interesse feststel-
len, daff die deutschen Teilnehmer der Ost-
West-Konferenz eher bereit sind, diese Probleme
offen anzusprechen, als etwa die Vertreter aus
Ruminicn oder Polen. Diese neigen eher zu
einer fiir den Fachmann durchaus informativen,
im allgemeinen jedoch weniger problemgelade-
nen Selbstdarstellung. Die Vermutung liegt
nahe, daff versucht wird, auf diese Weisc dic
Argumente der westlichen Vertreter ins Leere
stoflen zu lassen und der Frage nach der Mit-
oder Alleinverantwortung an den bestehenden
Problemen auszuweichen. Beides gelingt nur
scheinbar.

Es ist daher nur zu wiinschen, dafl die in
Gang gesetzte Diskussion im kleineren Kreise
fortgesetzt wird, um zu einer ausgewogenen
Beriicksichtigung der zum Teil recht kontriren
Zicle und Interessenlagen beizurragen. Als
einen Schritt auf diesem Wege kann man die
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Veranstaltung des Hauses Rissen und der
DVWG nur begriiften.
Dipl-Volksw. Q. Faludi, Kéln

~ Jost, Wilhelm, Globale Umweltprobleme.
Uni-Taschenbiicher, Band 338, Darmstadt
7974, 125 S., DM 17,80.

Das Buch beruht auf einer Vorlesung fiir Horer
aller Fakultiten, die der Physikochemiker Wil-
helm Jost an der Universitit Gértingen gehal-
ten hat. Der interessierte Leser sollte sich dieses
Fachgebier des Autors besonders einprigen,
damit er keine zu groflen Erwartungen beziig-
lich der Beriicksichtigung von Erkenntnissen an-
derer Disziplinen (z. B. der Wirtschaftswissen-
schaften) hegt. Aber auch die Darstellung der
naturwissenschaftlich-technischen ~ Umweltpro-
bleme erscheint wenig gegliickt: Trotz der Ver-
cinfachungen, die die knappe Darstellung not-
wendig macht, vermifit der Leser zu einigen
Aussagen die unterstellten Voraussetzungen bzw.
die Begriindung der gewihlten Kritikebene. So
IRt sich z. B. das Verhilinis Diesellok-Dampf-
lok nicht nur vom Wirkungsgrad her beurteilen,
sondern zutreffender vom Toxizitdtsverhilenis
der erzeugten Schadstoffe bezogen auf eine ein-
heitliche Beférderungsleistung.
Die Darstellung der angesprochenen Probleme
wirkt in ihrer Abfolge duferst sprunghaft, so
dafl dem Leser der rote Faden des ofteren
entgleitet. Wesentliches ist oft nur angedeuter,
kaum begriindet. So wird auf S.9 behauptet,
»dafl aber auflerhalb von Ballungsgebieten ...
kein echtes Bediirfnis nach einer Reduktion der
CO-Emission besteht.« Keine 20 Zeilen weiter
erwilint der Autor ». . . das duflerst uner-
wiinschte und giftige Kohlenmonoxid« im Zu-
sammenhang mit »Feuerungen als Umweltpro-
blem«. Hier hitte belegt werden miissen, dafl
die Konzentration des »duflerst giftigen CO« in
Ballungsgebieten unbedenklich ist, wenn die
erste Behauptung zutreffen soll.
Das Buch kann nur solchen naturwissenschaftlich
vorgebildeten Lesern empfohlen werden, dic
auch Verharmlosungen aufspiiren kénnen, so
7. B. in der Beurteilung bleihaltiger Antiklopf-
mittel fiir Vergaserkraftstoffe und in einigen
Ausfithrungen zur globalen Energic- und Nah-
rungsmittelversorgung.

Dipl.-Kfm. E. Herion, Koiln

Kiutner, Klaus, Ein dynamisches Modell
finanzwirtschaftlicher Entscheidungen in
der Demokratie. Versuch zur Uberwin-
dung der normativen und zur Erweite-
rung der positiven Theorie der 6ffentli-
chen Finanzwirtschaft. (= Europiische
Hochschulschriflen, Reihe V, Band 71), Verlag
Herbert Lang, Bern, und Peter Lang, Frank-
furt/M., 1973, 228 S., br., Ir. 36,—.

Mit dem Entwurf eines dynamischen Modells
finanzwirtschaftlicher Entscheidungen in der De-
mokratie beteilige sich Kautner an der Suche
nach einer leistungsfihigen Theorie zur Bestim-
mung des »optimalen« Budgetvolumens. Er ver-
sucht dabei zu analysieren, wie sich ffentliches
Budget und marktwirtschaftlicher Leistungspro-
zefl, abhidngig voneinander durch ein &kono-
misch-politisches Regulativ, im Ablauf der Zeit
entwickeln. Der Losungsweg, den er beschreitet,
besteht aus einer zunichst isolierten Darstellung
und Kritik einmal der 8konomischen und zum
anderen der politischen Theorie der dffentlichen
Finanzwirtschaft. Auf dieser Basis entwickelt
Kéautner anschlieflend durch Integration der
beiden Losungswege in drei Schritten sein eige-
nes finanzpolitisches Entscheidungsmodell, das
er zum Abschlufl hinsichtlich seiner Leistungs-
und Erweiterungsfihigkeit tiberpriift.

Zu Anfang der Analyse der 6konomischen Lo-
sungsversuche zur Aufteilung des volkswirt-
schaftlichen Leistungspotentials auf die staatliche
oder private Sphire untersucht Kdutner die
Frage nach den Ursachen staatlich-finanzwirt-
schaftlicher Aktivitir, um anschliefend die auf
der Wohlfahrtstheorie basierenden Modelle von
Samuelson und Musgrave darzustellen und einer
pointierten Kritik zu unterwerfen. Dabei gelingt
es Kiutner nicht nur, die Entwicklung der
Grundlinien und -strukturen dieser Konzepte
mit ihren spezifischen Problemstellungen, An-
nahmen und Optimalbedingungen klar und
prignant nachzuvollziehen, vor allem verdienen
seine gelungenen Bemithungen Beachtung, frih-
zeitig die bereits ausgetretenen Pfade traditio-
neller (Primissen-) Kritik mit einer entsprechen-
den Verweisung auf die relevante Literatur zu
verlassen, Stattdessen analysiert er die Reali-
titsnihe der Modelle beziiglich der untersrellten
Verhaltensweisen politischer Entscheidungstriger
und leitet aus dem Ergebnis die Notwendigkeit
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einer politischen Erweiterung der 8konomischen
Theorie her.

Dicse Erweiterung in Richtung auf das politische
Terrain fihirt Kéutner im zweiten Teil seiner
Arbeit mit der Darstellung und Kritik der poli-
tischen Theoric der 6ffentlichen Finanzwirtschaft
durch. Da die staatlichen Organe politisch struk-
rurierte Gebilde sind, deren Handlungsmaxime
und -motive vom politischen System zumindest
mitbestimme werden, wird auch der finanzpo-
litische Entscheidungsprozefl den im allgemeinen
politischen Raum giiltigen Prinzipien und Moti-
vationen unterworfen werden. Mithin besteht
clie Aufgabe der politischen Theorie in der Auf-
deckung jener Motive und Prinzipien, die auf
der Grundlage einer demokratischen Staatsform
die finanzpolitische Entscheidung iiber das»opri-
male« Budget beeinflussen.

Kéuntner definiert und beschreibt zunichst das
Wesen des demokratischen Systems und stellt
anschlieflend die Elemente eines Modells der
Demokratie und deren Verhaltensmuster vor.
Erbeschliefit seine literarische Bestandsaufnahme
mit der Analyse von Herder-Dorneichs finanz-
politischem Modell als Beispiel fiir die Anwen-
dung der Lrkennumisse der politischen Theorie
auf die Probleme der dffentlichen Finanzwirt-
schaft. Auch in diesem Falle ist besonders die
kritische Auseinandersetzung Kdiuntners mit dem
dargestellten Modell hervorzuheben. Ansatz-
punkte dazu dienen ihm sowohl modellendo-
gene logische Widerspriichlichkeiten als auch die
gesetzeen Primissen,

Der erste Schritt Kautners auf dem Weg zur
Entwidslung seines dynamischen Modells besteht
aus der Konstruktion eines Primissensystems,
das analog dem Herder-Dorneichs dargestelle
wird, jedoch in Richtung Realititsnihe modi-
fizierc und durch eine Dynamisierungsannahme
erginzt wird. Die ausdriickliche Ausklammerung
von Defizit- und Uberschufibudgets macht dabei
deutlich, dafl in der Regel zur Ableitung eines
theoretischen Modells die dazu notwendiger-
weise vorausgesetzten Annahmen immer noch
relativ. wenig Gemeinsamkeiten mit der Reali-
tit vorweisen (kidnnen).

Bevor Kdutner im zweiten Schritt das wirt-
schaftliche Teilmodell entwickelt, betont er wie-
derholt den primir »politisch« orientierten Cha-
rakter seiner Arbeit und stellt den 6konomischen

Part lediglich als Submodell im Gesamtkomplex
vor. Die folgenden Ausfiihrungen iiber den Ein-
flul von Sraatsausgaben- und Steuerinderungen
als Aktionsvariablen auf die Erwartungsvaria-
blen Einkommensverteilung, Wachstum, Preisni-
veau, Beschiftigung und Aufteilung der vorhan-
denen Ressourcen auf 6ffentliche und private
Hand, sowie tiber das daraus abgeleitete finanz-
wirtschaftliche Entscheidungsfeld stellen relativ
vereinfachte, aus Skonomischer Sicht nicht voll
befriedigende Funktionalbezichungen her. Das
Ziel der konomischen Ableitung, die Aufberei-
tung und Abgrenzung eines finanzwirtschaft-
lichen Entscheidungsfelds als Grundlage fiir
rationale politische Willensbildung, wird dabei
jedoch erfiillt.

Im politischen Bewertungsmodell geht es darum,
diese Transparenz Uber finanzwirtschaftliche Aus-
wirkungen von staatlichen Aktivititen auch
hinsichtlich der politischen Effekte zu gewinnen,
dem finanzwirtschaftlichen Kalkiil mithin ein
finanzpolitisches Kalkiil beizuordnen. Das ge-
schicht, indem die Beziehungen zwischen Ver-
inderungen der wichtigsten gesamrwirtschaftli-
chen Variablen und Wahlstimmenreaktion ana-
lysiert werden: a) hinsichtlich der Intensitit der
Wahlstimmenreaktion in Abhingigkeit von Ver-
inderungen der 6konomischen Situation; b) hin-
sichtlich der Abhingigkeit der Wahlstimmen-
reaktion vom Ausgangspunkt — vom Niveau —
der Veridnderung einer 8konomischen Variablen;
¢) hinsichtlich des Einflusses, den die zunchmende
Nihe zum Wahltermin, also die Zeit, auf die
Stimmabgabe ausiibt. Das Ergebnis besteht aus
der Konstruktion eines finanzpolitischen Ent-
scheidungsfelds, mit dessen Hilfe aus der Ge-
samtheit aller Skonomisch relevanten Méglich-
keiten die politisch optimale, sprich stimmen-
maximale, Entscheidungsfolge unter Beachtung
verschiedener Strategien herauskristallisiert wer-
den kann.

AbschlieBend unterwirft Kéintner sein dynami-
sches Modell finanzwirtschaftlicher Entscheidun-
gen ciner kurzen, selbstkritischen Analyse und
zeigt dabei interessante Aspekte hinsichtlich
moglicher Ansirze zur Modellerweiterung auf.
Insgesamt st es der vorliegenden Arbeir gut
gelungen, Interdependenzen und Koordinations-
mechanismen zwischen Wirtschaft und Politik

zu durchleuchten. Dipl.-Volksw. W. Jager, Koln
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