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Funktionsfihigkeit des Preiswettbewerbs auf den Verkehrsmirkten verkniipft sein. Zu-
gleich muf aber eine pragmatische Losung des Problems der Preisuntergrenze gefunden
werden, die bei Margentarifen wie auch Referenztarifen von gleicher Aktualitit erscheint.

Wenn in die variablen Kosten die verbrauchsabhingigen Abschreibungen der stationiren
und mobilen Anlagen eingerechnet und dieser Wert als Preisuntergrenze anerkannt. wird,
so verkdrpert er zumindest ein die nachhaltige Effizienz des gebundenen Produktivfak-
torbestandes férderndes Element. Fiir die praktische Anwendung setzt dieses Koordina-
tionsmerkmal neben der Beantwortung der technischen Frage nach den origindren
Wertminderungsfaktoren die Aufstellung und Anerkennung von (zukiinftigen) durch-
schnittlichen Beschiftigungsgradsituationen voraus. Da bei den Transportmitteln die
Gebrauchsabschreibung iiberwiegt und sie auch bei den Wegekosten einen nicht unbedeu-
tenden Prozentsatz darstellt, kann diese Preisuntergrenze dazu beitragen, einen aus
ruindser Konkurrenz resultierenden negativen Wohlstandsbeitrag der Koordinations-
politik zu verhindern.47)

Abschliefend sei hervorgehoben, daf anbieterinterne Kalkulationsprinzipien, die sich
z. B. bei vollbeschiftigten mobilen bzw. stationiren und personellen betrieblichen Struk-
turtrdgern in einem Ansatz von den »opportunity costs« dhnelnden Knappheitsrenten
duflern konnen, fiir die Koordinationspolitik im Bereich konkurrierender Verkehrstrager
nur dann an Bedeutung gewinnen, wenn das Wegekostenproblem als spezielle Koordi-
nationsaufgabe (Erfassung, Zurechnung, Investitionskriterien) in die Uberlegungen ein-
bezogen wird.

47) Der Wissenschaftliche Beirat beim Bundesverkehrsministerium spricht sich in seinen Empfehlungen fiir
eine Preisuntergrenze dafiir aus, neben den variablen Kosten, die hier keine verbrauchsabhingigen Ab-
schreibungen der stationiren und mobilen Anlagen umfassen, ebenfalls auch »fixe Kosten einer zusitz-
lichen Betriebsbereitschaft« einzubeziehen, ... »wenn die betreffenden Leistungen eine Erhohung der
allgemeinen Betriebsbereitschaft oder eine zusitzliche spezielle Betriebsbereitschaft . . . erforderlich machen.
Neben den zusitzlichen Kosten miissen noch diejenigen Kosten der Betriebsbereitschaft beriicksichtigt wer-
den, die bei einem Unterlassen abgebaut werden kénnten.« (Der Preiswettbewerb in der zukiinftigen euro-
piischen Verkehrspolitik [ =Schriftenreihe des Wissenschaftlichen Beirats, Heft 11], Hof 1964, S. 14.) Der
WlSSCnSCI’?aﬁllChE Beirat fordert neben der Verrechnung der variablen auch die volle Beriicksichtigung der
sog. speziellen fixen Kosten. Zu beachten ist der Tatbestand, dafl diese speziellen fixen Kosten sich hiufig
dem Wert Null nihern, z. B. bei Lkw- oder Bahntransporten mit Betriebsmitteln der Regelbauart, die
lediglich ihren Auslastungsgrad erhéhen. Dadurch erscheint die oben vorgeschlagene Bemessung der Preis-
untergrenze als Koordinationselement vergleichsweise Vorziige aufzuweisen.
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D er Preiswettbewerb steuert in einer Marktwirtschaft nur unter mehreren Bedingun-

gen die konomische Aktivitit in gesamtwirtschaftlich vorteilhafter Weise.!) Erstens
diirfen die einzelnen Wirtschaftssubjekte threm Skonomischen Vorteil nicht bewufit ent-
gegenhandeln. Zweitens mufl die mifibriuchliche Ausnutzung wirtschaftlicher Macht
unterbunden werden. Drittens miissen volkswirtschaftliche und betriebswirtschaftliche
Kosten ibereinstimmen; das bedeutet, dafl externe Kosten in betriebswirtschaftliche
Kosten umzuwandeln und dem kostenverursachenden Betrieb anzulasten sind. Viertens
miissen die Preise fiir substituierbare Giiter und Leistungen zueinander im gleichen Ver-
hiltnis stehen wie die zugehorigen Grenzkosten; die Wohlfahrtsdkonomie und die Ver-
treter des Marginalismus in Frankreich haben mit Recht darauf hingewiesen, dafl es bei
gegebenem Produktionsapparat zu einer »schlechten Wahl« kime, wenn nicht die Grenz-
kosten, sondern die durchschnittlichen totalen Kosten die Hohe der Preise bestimmten.
Das Verhiltnis der volkswirtschaftlichen Grenzkosten (privatwirtschaftliche Grenzkosten
plus marginale externe Kosten) zweier beliebiger Giiter und Leistungen mufl dem Ver-
hiltnis ihrer Preise gleich sein, wenn eine optimale Nutzung der vorhandenen Produk-
tionsfaktoren erzielt werden soll. (Auf eine Betrachtung der zweiten wohlfahrtsékono-
mischen Bedingung, wonach der Preis jedes Gutes den entsprechenden Grenzkosten gleich
sein mufl, wird hier verzichtet; bei decreasing cost firms und bei linearem Grenzkosten-
verlauf werden komplizierte kosten- und preistheoretische Fragen aufgeworfen, die nicht
im Rahmen dieses Aufsatzes behandelt werden konnen.) Die vierte Bedingung weist
bereits auf einen fiinften Punkt hin, der bisher in der deutschsprachigen Literatur weit-
gehend unbeachtet geblieben ist und mit dem sich dieser Beitrag in erster Linie beschif-
tigt: Es kommt nicht nur darauf an, daf} alle externen Kosten in betriebswirtschaftliche
Kosten umgewandelt werden; auflerdem mufl dafiir gesorgt werden, dafl die Grenz-
kostenrelationen zwischen mehreren in Substitutionskonkurrenz miteinander stehenden
Giitern oder Leistungen nicht durch die Art der Anlastung externer Kosten veriandert
werden. Das wire zum Beispiel dann der Fall, wenn fixe externe Kosten vom Staat in
variable privatwirtschaftliche Kosten umgewandelt werden. Dies geschieht in groflem
Umfange im Straflenverkehr, der iiberwiegend fixe Wegekosten hauptsichlich in Form
einer die variablen Kosten erhthenden Mineraldlsteuer aufzubringen hat. Die erwihnten
funf Bedingungen kdnnen zwar in der Realitit nicht vollkommen erfiillt werden; gleich-
wohl sind im Wettbewerb zustandekommende Preise als das beste bekannte Koordina-
tionsinstrument anzusehen.

#) Diesem Aufsatz liegen Gedanken aus einem Gurtachten zugrunde, das die Verfasser 1964 im Auftrag der
Generaldirektion Verkehr der EWG-Kommission erstattet haben. Die Ergebnisse des Gutachtens stellen
allein die Ansicht der Verfasser dar.

1y Auf eine Begriindung dafiir, daff diese Bedingungen erfiillt sein miissen, kann in diesem Aufsatz nicht ein-
gegangen werden.
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I. Wettbewerbsverzerrungen infolge der Anlastung externer Kosten

Zu welchen Wettbewerbswirkungen kommt es, wenn der Staat fixe externe Kosten in
variable betriebswirtschaftliche Kosten umwandelt? Diese Frage 1afit sich am besten be-
antworten, wenn ein Blick auf das unternehmerische Verhalten bei riickliufiger Nachfrage
geworfen wird. Sinken die am Markt erzielbaren Preise, so werden die verminderten
Gewinne die Unternehmer nicht nur zur Zuriickhaltung bei weiteren Investitionen ver-
anlassen; die Unternehmer werden auflerdem normalerweise nur so lange ihre Giiter und
Dienste anbieten, als mindestens die variablen Kosten gedeckt werden. Sinken die Preise
unter die variablen Kosten, dann wiirden die leistungsabhingigen Kosten durch die Er-
16se nicht mehr gedeckt. Der Gesamtverlust wiirde grofler, als wenn der Betrieb seine
Produktion einstellte. Im Verkehr sind diese Zusammenhinge wegen der zum Teil be-

trachtlichen Nachfrageschwankungen in Abhingigkeit von Jahreszeiten und konjunktu-

rellen Phasen sowie wegen der Unmoglichkeit, auf Lager zu produzieren, von grofler
praktischer Bedeutung.

Die variablen Kosten konnen in gleichartigen Betrieben derselben Branche betrichtlich
auseinanderklaffen, etwa je nach der Kapitalintensitit der Produktion. Zwar kennt nicht
jeder Unternehmer genau die Hohe seiner variablen Kosten, worin sich der Verkehr
von anderen Branchen nicht unterscheidet. Zweifellos ist es aber eine mit der wirtschaft-
lichen Wirklichkeit nicht iibereinstimmende Unterstellung, wenn behauptet wird, die
Verkehrsunternehmer legten ihren Preisen grundsitzlich die durchschnittlichen totalen
Kosten zugrunde und orientierten ihre Preispolitik nicht an den variablen Kosten, wo-
durch es zu einer »schlechten Wahl« durch die Verkehrskunden kommen miisse. Diese
»schlechte Wahl« bestehe darin, dafl das Unternehmen mit den niedrigeren durch-
schnittlichen totalen Kosten zum Zuge komme, obwohl ein anderes Unternehmen den-
selben Bedarf mit geringerem zusitzlichem Aufwand an Produktionsfaktoren (mit
niedrigeren variablen Kosten) decken konne. Vielmehr ist jeder Skonomisch handelnde
Unternehmer selbstverstindlich bereit, mit seinem Preis unter die durchschnittlichen
totalen Kosten hinunterzugehen und auf die Deckung der fixen Kosten voriibergehend —
vollstindig oder zum Teil — zu verzichten. X

Die fixen Kosten muf} jeder Unternehmer ohnehin tragen. Jeder Beitrag, den der Unter-
nehmer iiber die variablen Kosten hinaus verdienen kann, hilft ihm die Last der fixen
Kosten erleichtern. Nur wenn einzelne Unternehmer nicht richtig rechnen, kann es dazu
kommen, dafl ein Unternehmen nicht zum Zuge kommt, obwoh! es mit niedrigeren
variablen Kosten als seine Konkurrenten arbeitet. Das Gewinninteresse der Unternehmer
verhindert also normalerweise, dafl es zu einer »schlechten Wahl« kommt. Staatlicher
Preisinterventionen mit dem Zwedck, eine »schlechte Wahl« zu verhindern, bedarf es
daher im allgemeinen nicht.

Es ist nun zu fragen, welche Wirkungen entstehen, wenn die variablen Kosten einiger
Verkehrsunternehmen dadurch erhdht werden, dafl fixe externe Kosten in variable
betriebswirtschaftliche Kosten umgewandelt werden. Dabei mufl in Rechnung gestellt
werden, daf die Substitionselastizitit der Nachfrage nach Verkehrsleistungen zum Teil
hoch ist. Das bedeutet, daf} schon geringe prozentuale Preisinderungen zu einer iiber-
proportionalen prozentualen Mengeninderung der Nachfrage fithren. Sargent?) hat den

2) Vgl. Sargent, ]. R., British Transport Policy, Oxford 1958, S. 87 ff.
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zu betrachtenden Vorgang an folgendem Beispiel erliutert: Auf einer bestimmten Strec.ke
seien die variablen Kosten der Eisenbahn und einiger Straflenverkehrsunternehmer gle1c_h
hoch. Wegen des harten Wettbewerbs sollen die Preise aller Konkurrenten bis a_uf die
variablen Kosten sinken. Je nach den Priferenzen der einzelnen Nachfrager und je nach
den Transportnebenkosten werden die Kunden zwischen den gleich teuren Le‘istungen
beider Verkehrszweige wihlen und teils das eine, teils das andere Verkehrsmittel be-
nutzen.

Erhebt nun der Staat zur Deckung fixer Wegekosten im Strafenverkehr eine die varia-
blen Kosten erhdhende Mineraldlsteuer, so werden die Straflenverkehrsunternehmer ge-
zwungen sein, ihre Preise zu erhdhen. Andernfalls wiirden ihre Verluste grofier sein, a}ls
wenn sie die Produktion einstellten. Ein Teil der Kunden, die sich bei unverzerrten Preis-
relationen des StraRenverkehrs bedienten, wird zur Eisenbahn abwandern. Als Folge der
staatlichen Intervention kommt es tatsichlich zu einer »schlechten Wahl« durch die Ver-
kehrskunden: Alle Transportauftrige, die nach Einfiihrung der Mineraldlsteuer der
Eisenbahn zuwachsen, konnten mit geringerem zusitzlichem Aufwand an knappen
Produktionsfaktoren mit StraRenfahrzeugen abgewickelt werden. Die Eisenbahntarife
werden unter den Preisen fiir Strafenverkehrsleistungen liegen kdnnen, obwohl die
variablen Kosten in volkswirtschaftlicher Sicht bei Schiene und Strafle gleich sind. Es
ist wohl zu beachten, dafl hiermit nicht gegen die Umwandlung externer in betriebs-
wirtschaftliche Kosten schlechthin argumentiert wird. Es geht vielmehr allein um die
Art der Anlastung externer Kosten, um die Anderung des Kostencharakters (Umwand-
lung fixer in variable Kosten).

Die Folge der kiinstlichen Erhohung variabler Kosten beim Straflenverkehr besteht
zunichst einmal darin, daf die Preisuntergrenze, bei der das Angebot einzelwirtschaft-
lich noch lohnend ist, im StraRenverkehr kiinstlich nach oben manipuliert wird. Die
StraRenverkehrsunternehmer werden bei einem Preisriickgang frither aus dem Markt
ausscheiden miissen, als es ohne eine Wegeabgabe der Fall wire, die in erster Linie die
variablen Kosten erhoht. Von noch groferer praktischer Bedeutung diirfle eine zweite
Wirkung sein: »Die Eisenbahnen haben groflere Freiheit zu wihlen, wem die Last der
fixen Kosten auferlegt werden soll. Das bedeutet, daff die Eisenbahnen einen grofieren
Anteil am Gesamtverkehr auf sich ziehen kdnnen, als es 8konomisch gerechtfertigt ist.«3)
Allein wegen der vom Staat verursachten Anderung des Kostencharakters sinkt die Pro-
duktivitit der im Verkehr gebundenen Produktionsfaktoren, und es komme zu Abwei-
chungen von der dkonomisch wiinschenswerten Aufgabenteilung im Verkehr.

Die Eisenbahnen haben als Grofunternehmer ohnehin schon ganz andere Méglichkeiten
der Verteilung von Gemeinkosten als die kleinen Unternehmen der anderen Yerkghrs—
zweige. Von Konkurrenten hart umstrittenen Transportauftrigen konnen m‘edrlgere
Gemeinkosten zugerechnet werden, weil Ausgleichsmoglichkeiten bei solchen Leistungen
bestehen, die dem Wettbewerb in geringerem Mafle ausgesetzt sind. »Die Eisenbahn, die
ihre Infrastruktur selbst verwaltet, wiirde einen unfairen Wettbewerb betreiben, wenn
sie die Wettbewerbstarife von den anteiligen Wegekosten entlastet, obwohl ihre Mitkon-
kurrenten auf dem Verkehrsmarkt zur Wegekostendeckung iiber leistungsabhingige
Steuern oder Abgaben herangezogen werden.«*)

3y Sargent, J. R., British Transport Policy, 2.2.0., S. 88. ) )
4% Schgoiﬁ, F.]., Zur Wettbewerbsordnung im Verkehr, in: Zeitenwende im Verkehr, hrsg. von H. H. Her-
lan, Hamburg 1963, S. 264.
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II. Vorschlige fiir die Beseitigung von Wettbewerbsverzerrungen, die von den
Infrastrukturkosten ausgehen

Die wettbewerbsverzerrenden Wirkungen, die der Staat durch die Umwandlung fixer
externer Kosten in betriebswirtschaftlich variable Kosten hervorruft, kénnen grund-
satzlich auf verschiedenen Wegen beseitigt werden. Die Aufgabe besteht darin, dafiir zu
sorgen, dafy Eisenbahnen, Straflenverkehrs- und Binnenschiffahrtsunternehmen die Wege-
kosten in gleichartiger Weise in ihrer Preispolitik beriicksichtigen miissen. Die derzeit
bestehenden Unterschiede im Ausgaben- und Kostencharakter der Wegekosten miissen
beseitigt werden, wenn alle Verkehrszweige gleich behandelt und Wettbewerbsverzer-
rungen ausgeriumt werden sollen. Bisher sind im wesentlichen sechs Losungsvorschlige
gemacht worden, die zunichst aufgezihlt und dann auf ihre Realisierbarkeit und 6kono-
mische Zweckmifigkeit iiberpriift werden sollen.

1. Zunichst konnten simtliche Wegekosten in vollem Umfang auf den Staat abgewilzt
werden; jedes Verkehrsunternehmen und alle privaten Fahrzeughalter wiirden dann
ohne jegliches Entgelt die &ffentlich zu finanzierenden Transportwege benutzen kénnen.
Die Gesamtheit der Steuerzahler miifite die laufenden Wegeausgaben des Staates tragen.5)

2. Eine wesentliche Verbesserung im Sinne einer moglichst dkonomischen Nutzung vor-
handener Verkehrswege und eines moglichst sparsamen Einsatzes von Produktivkriften
wiirde erzielt, wenn Benutzungsabgaben auf Verkehrswegen verlangt wiirden, sobald
die Grenzen der Aufnahmefihigkeit der Wege in Zeiten des Spitzenverkehrs erreicht
sind. Diese Vorschlige sind im Anschlufl an den franzdsischen Nationalokonomen Juvé-
nal Dupuit, einem der Viter der modernen Grenznutzenlehre, von Hotelling und Lerner
entwickelt worden. Gelegentlich wird deshalb auch vom Dupuit-Hotelling-Prinzip ge-
sprochen.

3. Bei einem dritten Verfahren, das insbesondere in Frankreich einflufreiche Anhinger
hat, wird davon ausgegangen, daf} bei substituierbaren Verkehrsleistungen grundsitzlich
der Staat die Wegekosten iibernimmt, sie dann jedoch nach bestimmten Regeln auf die
Benutzer der Verkehrswege ganz oder zum Teil umlegt. Fiir substituierbare Verkehrs-
leistungen sollen grundsitzlich gleich hohe Benutzungsabgaben — unabhingig von der
Art des benutzten Verkehrsweges — verlangt werden. Auf diese Weise soll erreicht wer-
den, dafl das Verhiltnis der Grenzkosten zwischen solchen substituierbaren Verkehrs-
leistungen nicht infolge von Gemeinkostenzuschligen verindert und dadurch eine
schlechte Wahl der Verkehrskunden provoziert wird, Wichtige Vertreter dieser Richtung
sind Allais, Boitenx und Hutter. Da diese Vorschlige fiir die gemeinsame Verkehrspoli-
tik von besonders grofler Bedeutung sein diirften, erscheint eine eingehende Betrachtung
dieses Losungsvorschlages notwendig.

4. Ein weiterer Vorschlag liuft darauf hinaus, die Eisenbahnen zu einem Verhalten zu
veranlassen, als ob ihre Wegekosten zum Teil nicht fix, sondern variabel wiren. Die
Eisenbahnen miiflten notfalls dazu gezwungen werden, auf ihre variablen Kosten einen
bestimmten absoluten Betrag aufzuschlagen, der mindestens den leistungsabhingigen
Wegeabgaben des Straflenverkehrs je Leistungseinheit entspricht. Entfillt z. B., so sagt
Sargent, der Hauptvertreter dieser Ansicht, auf einen Tonnenkilometer im Strafen-

5) Vgl. hierzu Ottmann, K., Neutralisierung der Wegekosten, in: Archiv fiir Eisenbahnwesen, 69. Jg. (1959),
S. 495 ff., insbes. S. 512.
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giiterverkehr durchschnittlich eine Wegekostenabgabe von einem Pfennig, so miifiten
die variablen Kosten der Eisenbahnen zwangsweise mindestens um den gleichen Betrag
erhsht werden. Anders formuliert, die Transportentgelte der Eisenbahnen diirften nicht
unter die variablen Kosten plus einem festen Zuschlag in H&he der Wegeabgabe von
einem Pfennig je Tonnenkilometer sinken. Es kénnte den Eisenbahnen iiberlassen wer-
den, in welcher Weise die dann noch ungedeckten fixen Kosten auf die verschiedenen
Leistungen und Kunden verteilt werden.®)

5. Die bestehende Wettbewerbsungleichheit konnte weiterhin beseitigt werden, indem
die Wegekosten bei den Eisenbahnen dhnlich wie im Strafen- und Binnenschiffsverkehr
kraft staatlichen Zwangs ganz oder zum Teil in variable Kosten umgewandelt werden.
Das konnte z. B. in der Weise geschehen, dafl die Eisenbahnen eine Wegebenutzungsab-
gabe an den Staat bezahlen, die den vom Staat aufzuwendenden Kosten fiir das Eisen-
bahnnetz entspricht.

6. Schliefllich konnte daran gedacht werden, die fiir die Eisenbahnen geltende Regelung,
nimlich die Eigenverantwortlichkeit fiir die Verkehrswege, auch bei den anderen Ver-
kehrszweigen einzufithren. Das wiirde bedeuten, dafl z. B. der Straflenverkehr in eigener
finanzieller Verantwortlichkeit, wenn auch unter staatlicher Uberwachung, fiir die Erhal-
tung, den Ausbau und die Instandhaltung des Straflennetzes sorgen miifite.

Diese sechs Losungsmoglichkeiten sollen nun kritisch auf ihre Realisierbarkeit und 8ko-
nomische Zweckmifigkeit iiberpriift werden.

III. Beurteilung der sechs Losungsmdglichkeiten

1. Unentgeltliche Bereitstellung aller Verkehrswege

Den Ausgangspunkt der Erwigungen, eine unentgeltliche Benutzung der Verkehrswege
einzufithren, bildet die Befiirchtung, dafl es zu Wettbewerbsverfilschungen kidme, wenn
die verschiedenen Transportmittel aufler den eigentlichen Betriebskosten auch noch Kosten
fiir das Verkehrswegenetz bei ihren Preisiiberlegungen beriicksichtigen miifiten. Deshalb
wird eine strikte »Trennung der Vorhaltung der Infrastruktur vom Transportgeschift«
empfohlen. »Eine wirkliche Angleichung der Startbedingungen fiir die Verkehrstriger
kann iiberhaupt nur durch eine solche Aufgabentrennung herbeigefiihrt werden. In der
Schiffahrt und im Strafenverkehr sind Strafenbaukostentriger und Fuhrunternehmer
schon heute nirgends identisch. Solange die Eisenbahn Fuhrunternehmer und Straflen-
baulasttriger in Personalunion ist, gibt es keine gleichen Startbedingungen.«?)

Ottmann verspricht sich von seinem Vorschlag, »fiir die Infrastrukturkosten den Staat
aufkommen zu lassen«8), vor allem folgende Vorteile: Uber die Preisbildung im Wettbe-
werb wiirde eine mdglichst produktive Aufgabenteilung zwischen den verschiedenen
Verkehrsmitteln herbeigefiihrt. Blieben die Eisenbahnen finanziell voll fiir die Deckung
ihrer Wegekosten verantwortlich, dann sei ein Defizit nahezu unvermeidlich. Die Ten-
denz der Eisenbahnen, mehr Verkehr um jeden Preis an sich zu ziehen, werde abge-
schwicht. Auflerdem werde die Belastung des Staatshaushalts iiberschaubarer. Als wich-

%) Vgl. Sargent, J. R., British Transport Policy, a.a.O., S. 85 bis 123. )

7) Ottmann, K., Ein Vorschlag zur Verwirklichung marktwirtschaftlicher Grundsitze im Verkehr, in: Inter-
nationales Archiv fiir Verkehrswesen, 12. Jg. (1960), S. 91.

8) Ottmann, K., Ein Vorschlag zur Verwirklichung marktwirtschaftlicher Grundsitze im Verkehr, a.a.0.,
S. 95.
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tigen Vorteil seines Losungsvorschlags bezeichnet es Ottmann, dafl der Staat fiir alle
Wegeinvestitionen verantwortlich ist und dafl eine Stelle zentral die zweckmifigste Ver-
teilung der vorhandenen Investitionsmittel auf das Schienen-, Straflen- und Wasserstra-
Bennetz planen kann. Bei Entscheidungen iiber Neuinvestitionen kdnne unter anderem
gefragt werden, bei welchem Wegenetz mit einer bestimmten Summe die grofite Kapazi-
titserweiterung erzielt werden kdnne. Eine koordinierte Gesamtplanung sei zur Zeit
deswegen nicht moglich, weil die Investitionsentscheidungen auf dem Gebiet der Infra-
struktur in verschiedenen Hinden ligen.

Wie ist dieser Losungsvorschlag zu beurteilen? Zwar wird sichergestellt, dafl die varia-
blen Kosten allein die unternehmerischen Entscheidungen iiber die Hohe der Verkehrs-
preise bestimmen, wenn man der Einfachheit halber einmal die Infrastrukturkosten
mit den fixen Kosten und die Betriebskosten mit den variablen Kosten gleichsetzt, was
sicherlich nicht zutreffend ist. Dieses Skonomisch positive Ergebnis wird jedoch mit einem
schwerwiegenden Nachteil erkauft: Die Kdufer von Verkehrsleistungen werden stets
nur mit einem Teil der Kosten belastet, die im Zusammenhang mit der Produktion
dieser Leistungen entstehen. Ein anderer Teil der Kosten wird auf den Steuerzahler
abgewilzt. Bei diesem Losungsvorschlag wiirde eindeutig wohlfahrtsdkonomischen
Regeln zuwidergehandelt. Externe Kosten wiirden nicht beseitigt, sondern im Gegenteil
in groflem Stil neu geschaffen. Die Folge wire, dafl die Nachfrage nach Transport-
leistungen {iber die niedrigen Preise kiinstlich angeregt wiirde. Es wiirden Produktions-
faktoren fiir die Herstellung von Leistungen verwendet, »deren Kosten der Markt nicht
mehr ersetzt. Die Produktion dieser Ware bedeutet einen Verstof3 gegen die Rangord-
nung der Bediirfnisse und eine Fehlleitung der Produktionsmittel, da sie wichtigeren
Verwendungen entzogen werden. Das Prinzip der volkswirtschaftlichen Wirtschaftlich-
keit ist also in einem solchen Falle nicht gewahrt.«?)

Produktionskosten konnen zum Teil durch hoheren Transportaufwand ersetzt werden,
und zwar immer dann, wenn ein Gut an vielen Standorten in unterschiedlichen Entfer-
nungen vom Absatzort produziert wird oder werden kann. Es besteht nimlich dann die
Wahl, ob man das betreffende Gut mit relativ hohen Transportkosten und verhiltnis-
mifig niedrigen Produktionskosten von einem entfernt liegenden Standort bezieht oder
ob man das Gut von einem nahe gelegenen Produzenten mit niedrigen Transportkosten,
aber hohen Produktionskosten kauft. Werden nun die Transportkosten kiinstlich ver-
billigt, so wirkt das wie eine Standortverschiebung zu Gunsten der Produzenten mit
weiten Absatzwegen. Produktionskosten werden zum Teil durch hohere Transportkosten
ersetzt. Unter diesen Umstdnden kann sich aber nicht mehr die riumlich optimale Stand-
ortstruktur einer Volkswirtschaft herausbilden. Wird der Verkehr stets von einem Teil
der ihm zuzurechnenden Kosten entlastet, dann wird je nach der Preiselastizitit der
Nachfrage nach Transportleistungen eine mehr oder weniger stark hypertrophe Ent-
wicklung der Verkehrsnachfrage provoziert.

Der Vorschlag Ottmanns 1auft also auf eine Aufblihung der Nachfrage nach Verkehrs-
leistungen infolge der kiinstlichen Verbilligung der Verkehrspreise hinaus. Auflerdem
werden Standortverlagerungen angeregt; Produktionskosten werden tendenziell zum
Teil durch hoheren Transportaufwand ersetzt. Weiterhin werden mehr Produktivkrifte
im Verkehr gebunden, die an anderer Stelle der Volkswirtschaft einen hoheren Beitrag

9) Gutenberg, E., Grundlagen der Betriebswirtschaftslehre, 1. Band, 8./9. Auflage, Berlin 1963, S. 349.
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zum Sozialprodukt leisten konnten. Das ergibt sich eindeutig aus der Tatsache, daf}
Produktivkrifte im Verkehr eingesetzt werden, obwohl ein erheblicher Teil der volks-
wirtschaftlichen Kosten im Preis fiir die Verkehrsleistungen nicht ersetzt wird, wihrend
an anderer Stelle der Volkswirtschaft durch zusitzlichen Faktoreinsatz nicht nur volle
Kostendeckung, sondern auch noch ein Gewinn erzielt werden kdnnte.

Die kiinstliche Aufblihung der Nachfrage nach Verkehrsleistungen kann nicht ohne
Folgen fiir die Investitionen in Verkehrswegen bleiben. Eine durch niedrige Preise kiinst-
lich gesteigerte Verkehrsdichte auf den Verkehrswegen wird den Staat in allen Verkehrs-
zweigen zu hoheren Investitionen zwingen, als es ohne den Verzicht auf Bezahlung der
Wegekosten durch die Wegebenutzer der Fall wire. Auf diese Weise tritt eine Fehllen-
kung von Produktivkriften in drei verschiedenen Bereichen der Volkswirtschaft ein:
1. bei den Verkehrsunternehmen, die die wachsende Nachfrage nur mit Hilfe einer
groferen Gesamtkapazitit bewiltigen konnen und die deswegen in Fahrzeugen investie-
ren werden, obwoh! ein erheblicher Teil der volkswirtschaftlichen Kosten in diesem
Wirtschaftszweig nicht in den Preisen ersetzt wird; 2. beim Staat, der gezwungen wird,
mehr Produktivkrifte in Verkehrswegen zu binden, wodurch die finanzielle Last fiir die
Allgemeinheit noch vergrofert wird; 3. bei den Produktionsunternehmen als Nachfra-
gern von Transportleistungen; es werden raumliche Produktionsumstellungen angeregt.

Fin weiterer Einwand besteht darin, daf bei unentgeltlicher Benutzung von Verkehrs-
wegen kein zuverlissiger Mafstab fiir Ersatzinvestitionen mehr besteht. Nicht ohne
triftigen Grund unterscheidet die Wohlfahrtsckonomie zwischen Totalbedingungen und
Marginalbedingungen, wobei die Totalbedingungen unter anderem dann von Bedeutung
sind, wenn es sich um die Einstellung der Produktion gewisser Giiter handelt. Die Nut-
zungsintensitit eines bestimmten Verkehrsweges gibt keine eindeutigen Anhaltspunkte
mehr fiir dessen Erhaltungswiirdigkeit. Es kann durchaus der Fall sein, daf§ der betref-
fende Verkehrsweg iiberhaupt nicht mehr benutzt wiirde, wenn die laufenden Kosten
fiir Reparaturen, die Instandsetzungsarbeiten und den Betrieb des betreffenden Ver-
kehrsweges von den Benutzern getragen werden miifiten. Es kann mit anderen Worten
der Fall eintreten, dafl die auf die Gegenwart abgezinsten zukiinftigen Ausgaben eines
Verkehrsweges grofer sind als die auf die Gegenwart abgezinsten zukiinftigen Einnah-
men, die im Falle der Erhebung einer Benutzungsabgabe erwartet werden konnten.
Unter diesen Umstinden wiren Ersatzinvestitionen mit einem volkswirtschaftlichen Ver-
lust gleichzusetzen. Da niemand exakt zu sagen vermag, welches Nachfragevolumen
erhalten bliebe, falls eine Wegekostenabgabe in dem oben definierten Sinne erhoben
wird, werden damit auch 6konomisch einwandfreie Entscheidungen iiber Ersatzinvesti-
tionen unmdglich.

Fiir die optimale Ausnutzung eines gegebenen Verkehrswegenetzes ist der Vorschlag,
keinerlei Wegeabgaben zu erheben, zwar durchaus geeignet; an die Leistungsfahigkeit
eines dkonomischen Lenkungssystems miissen jedoch weit groflere Anforderungen gestellt
werden. Da ununterbrochen an zahlreichen Stellen Entscheidungen iiber Neu- und Er-
satzinvestitionen zu treffen sind, muf} die erste Losungsmdglichkeit aus Skonomischen
Griinden als ungeeignet und bedenklich abgelehnt werden. Solange ein vorhandenes
Verkehrswegenetz noch nicht voll ausgenutzt ist, mag der Vorschlag Skonomisch sinn-
voll sein, auf die Erhebung von Benutzungsabgaben ganz oder zum Teil zu verzichten.
Wenn das vorhandene Wegenetz jedoch in irgendeinem Punkt nicht mehr ausreicht, den
Verkehr reibungslos zu bewiltigen, und sobald Ersatz- oder Neuinvestitionen zu planen



252 Walter Hamm und Arthur De Waele

sind, reicht der Vorschlag Ottmanns nicht mehr aus, klare 6konomische Signale fiir die
zu treffenden Entscheidungen zu setzen. Das 6konomische Lenkungssystem wiirde nicht
mehr befriedigend arbeiten.

Zutreffend ist schliefllich auch der Einwand, die Ubernahme der Wegekosten durch den
Staat werde zu einer unterschiedlichen Subventionierung der verschiedenen Verkehrs-
zweige flihren.1%) Da auf lange Sicht auch die Wegekosten zum iiberwiegenden Teil
Ausgabencharakter annehmen und da der Anteil der Wegekosten an den Gesamtkosten
in den einzelnen Verkehrszweigen erhebliche Unterschiede aufweist, lduft die unentgelt-
liche Nutzung des Verkehrswegenetzes darauf hinaus, daff das Verkehrsmittel mit dem
hochsten Wegekostenanteil am stirksten subventioniert wird. Den grofiten Nachteil von
einer solchen Regelung hitte unzweifelhaft die Binnenschiffahrt, soweit sie natiirliche
Wasserldufe benutzt.

Insgesamt ergibt sich, dafl die unentgeltliche Benutzung der Verkehrswege nur eine un-
vollkommene und mit erheblichen konomischen Nachteilen belastete Losung darstellt.
Eine zentrale Steuerung der Investitionsmittel und ihre Verteilung auf das Schienen-,
Straflen- und Wasserstraflennetz kann im iibrigen auch auf andere Weise erreicht werden.

2. Begrenzte Abgabenfreibeit

Eine wichtige Modifizierung des Ottmannschen Vorschlages bedeuten die Vorstellungen,
die Hotelling in einem 1938 verdffentlichten Aufsatz vertreten hat.!') Auch Hotelling
meint, dafl der Staat einspringen sollte, falls die Orientierung der Preise an den Grenz-
kosten keine volle Kostendeckung ermégliche. Die Verluste sollten in diesen Fillen auf
den offentlichen Haushalt iibernommen werden, damit unverzerrte Relationen zwischen
den Grenzkosten und den Preisen erhalten werden kénnten. Die Aufbringung der Mittel
solle mit Hilfe von neutralen Steuern erfolgen, die keinen Einfluf auf irgendwelche
wirtschaftliche Pldne ausiiben sollen. Daneben beschiftigt sich Hotelling insbesondere mit
jenen Teilen des Verkehrswegenetzes, die zeitweise (zu bestimmten Tages-, Wochen-
oder Jahreszeiten) oder stindig bis zu den Grenzen der Kapazitit belastet sind.

Solange vorhandene Verkehrswege noch nicht voll ausgenutzt sind, ist es nach Hotelling
falsch, Wegeabgaben zu erheben: »Eine abgabenfreie Briicke hat die gleichen Baukosten
wie eine abgabenpflichtige Briicke und verursacht niedrigere Betriebskosten; aber die
Volkswirtschaft, die die Kosten in irgendeiner Weise bezahlen mufl, hat einen weit gro-
fleren Nutzen von der Briicke, wenn sie abgabenfrei ist, da sie in diesem Fall stirker
benutzt wird. Erhebt man jedoch einen Briickenzoll, auch wenn er nur geringfiigig ist,
so werden einige Leute Zeit und Geld auf lingeren, aber billigeren Umwegen verschwen-
den, und andere werden vom Uberschreiten der Briicke abgehalten. Je hoher der
Briickenzoll ist, desto grofer ist der Schaden, der auf diese Weise angerichtet wird.«12)
Sowie aber auf einem Verkehrsweg Engpisse zu entstehen drohen, miifiten Benutzungs-
abgaben erhoben werden. Vom Zeitpunkt der vollen Kapazititsausnutzung an werde

10) Vgl. Safrfntleben, K., Uber das Problem der Anlastung der Wegekosten, in: Die Bundesbahn, 34. Jg. (1960),

S. 421 ff.

1)y Vgl. Hotelling, H., The General Welfare in Relation to Problems of Taxation and of Railway and
Utility Rates, in: Econometrica, 6. Jg. (1938), S. 242 ff., und Marx, D., International Shipping Cartels,
Princeton (New Jersey) 1953, S.307 ff. Siehe hierzu auch Stohler, J., Die Integration des Verkehrs.
Europiische Erfahrungen und Probleme, Basel/Tiibingen 1963, S. 143 ff.

12) Hotelling, H., The General Welfare in Relation to Problems of Taxation and of Railway and Utility
Rates, a.a2.0., S. 260 f.
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die 8konomisch optimale Nutzung durch eine Abgabe erreicht, die den Verkehr auf die
Kapazitit des betreffenden Verkehrsweges beschrinkt.

Selbst wenn alle theoretischen Ausgangspunkte Hotellings als richtig unterstellt wer-
den,3) diirften diesem Lsungsvorschlag uniiberwindliche praktische Schwierigkeiten
entgegenstehen. Die Kapazitit eines Verkehrsweges (z.B. definiert als eine bestimmte
Mindestgeschwindigkeit, die wdhrend bestimmter Nutzungszeiten auf einer Strecke
erreichbar sein muR) kann nicht nur saisonale, sondern auch wdchentliche oder tdgliche
Verkehrsspitzen aufweisen. Es wire denkbar, bei der Eisenbahn und auf den Binnen-
wasserwegen den Gedanken Hotellings zu realisieren, daff bei Uberbeanspruchung der
Kapazitit eine nachfragedimpfende Abgabe erhoben und auf diese Weise der Verkehr
auf die Kapazitdtsgrenze beschrinkt wird. Aber im Straflenverkehr mit vielen Millionen
von Betriebseinheiten und einem iiberaus dichten Wegenetz innerhalb und auflerhalb
gschlossener Ortschaften wiirde eine solche Regelung zu einem Skonomisch unvertret-
baren Verwaltungsaufwand fithren. Da es dem Grundsatz der Gleichbehandlung aller
Verkehrsmittel widerspriche, wenn gelegentliche Abgaben nur im Eisenbahn- und Bin-
nenschiffsverkehr erhoben wiirden, scheidet allein deshalb dieses von Hotelling vorge-
schlagene Verfahren aus.

3. Erbebung von gleich hohen Zuschligen anf die Grenzkosten bei
substituierbaren Verkebrsleistungen

Ausgangspunkt dieser vor allem in Frankreich angestellten theoretischen Uberlegung
ist die schon erwihnte Tatsache, dafl es zu einer »schlechten Wahl« kommt, wenn die
Preise mehrerer Giiter und die Grenzkosten dieser Giiter nicht im gleichen Verhiltnis
zueinander stehen. Die Aufgabe besteht darin, die Preisbildung so zu beeinflussen, dafl
fiir jede Verkehrsleistunig das Transportmittel mit dem geringsten zusitzlichen Aufwand
an Produktivkriften gewihlt wird. Zu diesem Zweck wird zwischen substituierbaren
und nichtsubstituierbaren Leistungen sowie zwischen marginalen (frais directs) und
aufermarginalen Kosten (frais extramarginanx) unterschieden. Bei nichtsubstituierbaren
Leistungen (d. h. dem Fall, daf} praktisch nur ein einziges Verkehrsmittel fiir die Pro-
duktion einer bestimmten Leistung in Frage kommt, entsteht das Problem der »schlech-
ten Wahl« nicht. Hier bedarf es keiner staatlichen Beeinflussung der Preisbildung fiir
Verkehrsleistungen. Anders ist es bei den substituierbaren Leistungen. Hier kann der
Versuch, die auflermarginalen Kosten durch kalkulatorische Aufschlige auf die Grenz-
kosten zu decken, dazu fithren, dafl nicht das Transportmittel mit dem geringeren zu-
sitzlichen Aufwand an Produktivkriften zum Zuge kommt, sondern das Transportmittel
mit den niedrigeren durchschnittlichen totalen Kosten.

Deshalb schlagen die franzosischen Marginalisten vor, dafl die auflermarginalen Kosten
(insbesondere die Kosten der Infrastruktur) bei substituierbaren Leistungen auf den
Staatshaushalt tibernommen werden. Diese Kosten sollen dann in Form fester Zuschlige
auf die marginalen Kosten gedeckt werden. Fiir alle substituierbaren Leistungen sollen
diese Zuschlige oder péages in allen Verkehrszweigen gleich hoch sein, so daf} sich keine
Verschiebung in den Grenzkostenrelationen ergeben kann. Man erhilt demnach die ge-
wiinschte 6konomisch verniinftige Wahl, in dem jeder Leistung aufler den marginalen

13) Eine kritische Analyse mit weiteren Literaturhinweisen gibt Stobler, J., Die Integration des Verkehrs,
a.a.0., S. 147 {.
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Kosten eine péages zur Deckung der auflermarginalen Kosten zugeschlagen wird. Einst-
weilen ist diese theoretisch bis in alle Einzelheiten entwickelte Losung nicht realisiert
worden, auch nicht in Frankreich. Praktische Erfahrungen liegen daher nicht vor.

Weder kann in diesem Aufsatz die marginalistische Theorie in allen Einzelheiten ent-
widcelt werden, noch ist es moglich, die zahlreichen Einwinde ausfithrlich darzustellen.
Aber es ist niitzlich, sich bewufit zu sein, dafl die marginalistischen Vorschlige von
»polytechniciens« stammen und daf diese Vorschlige zu dem Zweck entwickelt wurden,
den franzdsischen Eisenbahnen eine solide finanzielle Grundlage zu geben. Zu beachten
ist ferner, dafl der franzdsische Verkehr strukturelle Unterschiede gegeniiber den Ver-
hiltnissen in anderen EWG-Lindern aufweist, z. B. cinen geringen Marktanteil der
Binnenschiffahrt im Vergleich zu Belgien, Deutschland und den Niederlanden.

Gegen die Realisierung der marginalistischen Theorie lassen sich zahlreiche Finwinde
vorbringen. Bevor hierauf eingegangen wird, sei darauf verwiesen, daf der franzésische
Staat gegenwirtig nicht den Regeln des Marginalismus folgt, sondern einen betricht-
lichen Teil der Infrastrukturkosten der Eisenbahnen auf den offentlichen Haushalt
tibernimmt. Auf diese Weise kdnnen die Eisenbahntarife auf einem niedrigen Stand ge-
halten werden. Es war schon darauf hingewiesen worden, daf dieses Verhalten im
Widerspruch mit marktwirtschaftlichen Regeln steht. Vom Standpunkt der franzdsischen
Eisenbahnen ist eine solche Praktik zur Zeit vorteilhaft. Sollten in Frankreich jedoch
leistungsfihige, moderne Kanile gebaut werden und wiirde der Staat der Binnenschiff-
fahrt dann einen vergleichbaren Anteil ihrer Wegekosten abnehmen, so wiirde sich das
gegenwirtig benutzte Verfahren wegen der besonders hohen Kosten kiinstlicher Wasser-
straflen rasch gegen die Eisenbahnen wenden. Das zeigt, warum eine Methode, die sich
in einem Land als niitzlich erweisen kann, in anderen Lindern zu véllig verschiedenen
Ergebnissen fijhren kann.

Im folgenden sollen einige wichtige Einwinde gegen die marginalistische Theorie zusam-
mengestellt werden:14)

a) Es tritt eine Wettbewerbsverzerrung zu Gunsten jenes Verkehrsmittels ein, bei dem
der Anteil der Wegekosten an den Gesamtkosten vergleichsweise am hochsten ist. Durch
eine Pauschalierung der Wegekosten fiir die Eisenbahnen, die Binnenschiffahrt und den
Straflenverkehr wird der Verkehrszweig mit den relativ hdchsten Wegekosten entlastet.
Dabei handelt es sich im allgemeinen um die Eisenbahnen. Diese Entlastung geht auf
Kosten der anderen Verkehrszweige. Das ist auch der Grund, weswegen sich gerade
franzosische Eisenbahner so energisch fiir die Einfithrung von péages einsetzen.

b) Jeder Verkehrszweig verliert das Interesse an den in seinem Bereich entstehenden
auflermarginalen Kosten, weil ein Teil dieser Kosten auf andere Verkehrszweige abge-
wilzt werden kann. Da in vielen Fillen die Grenzkosten vermindert werden konnen,
wenn das Wegenetz stark ausgebaut wird, mufl es zu einem Wettlauf um die héchsten

14) Vgl. hierzu auch: Léw, A., Die Transportkosten und die Koordinierung der Verkehrstriger (= For-
schungsberichte des Instituts fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit zu Koln, Heft 6), Diisseldorf
1959; Dreskornfeld, W., Verteilung der Wegekosten der Verkehrstriger, in: Der Giiterverkehr, 9. Jg.
(1960), S.276 f.; Krémmelbein, G., Zur Verteilung der Wegekosten, in: Der Giiterverkehr, 10. Jg.
(1961), S. 91f.; Dreskornfeld, W., Nochmals: Verteilung der Wegekosten der Verkehrstriger, in: Der
Giiterverkehr, 10. Jg. (1961), S. 100 ff.; Schuchmann, E., Das Verkehrswesen in Frankreich. Franzgsische
Verkehrstheorie und Verkehrspolitik, in: Archiv fiir Eisenbahnwesen, 71. Jg. (1961), S.48ff.; Oort,
G. J., Der Marginalismus als Basis der Preisbildung in der Verkehrswirtschaft, Rotterdam 1961; Napp-
Zinn, A.-F., Grenzkosten als Mittel zur Verkehrsteilung, in: Verkehr und Wirtschaft, Festschrift fiir
Otto Most, Duisburg-Ruhrort 1961, S. 129 ff. Siehe auch die in diesen Beitrdgen zitierte Literatur.
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Wegeinvestitionen zwischen den einzelnen Verkehrszweigen kommen. Je mehr in die
Verkehrswege investiert wird, desto niedriger werden die Betriebskosten sein und desto
glinstiger ist dann auch — bei gleich hohen péages fiir substituierbare Verkehrsleistun-
gen — die Wettbewerbslage des betreffenden Verkehrszweiges. Uberspitzt formuliert:
Eine automatische Rollbahn fiir unbemannte Fahrzeuge wiirde zwar enorme Wegekosten
verursachen, aber die Betriebskosten wiirden vermindert. Jeder Verkehrszweig wiirde
deshalb die Regierung bestiirmen, ihm m3glichst bald ein hochmodernes Netz von Ver-
kehrswegen zur Verfiigung zu stellen, die anderen Verkehrsnetze aber zu vernachlissi-
gen. Der Wettlauf um die niedrigsten Betriebskosten wiirde zumindest zum Teil auf dem
Riicken des Steuerzahlers ausgetragen. Es entstiinde die Gefahr von Uber- und Fehlin-
vestitionen, weil die privatwirtschaftliche Verantwortlichkeit fiir die Wegeinvestition
verwischt wird.

" ¢) Es ist kaum méglich, einen klaren Trennungsstrich zwischen substituierbaren und

nichtsubstituierbaren Leistungen zu ziehen. Das aber miifite geschehen, weil nur bei den
substituierbaren Leistungen die Wegekosten gepoolt werden sollen, nicht dagegen bei
den iibrigen Leistungen. Die Verkehrsunternehmen wiirden, soweit es fiir sie vorteilhaft
ist, alles versuchen, aus substituierbaren Transportleistungen nichtsubstituierbare zu
machen, z. B. durch Variierung des Ausgangs- und Zielorts von Transporten oder durch
Kombination mehrerer Leistungen derart, daf} substituierbare und nichtsubstituierbare
Leistungen betrieblich gekoppelt werden. Auch die Aufteilung der Wegekosten auf diese
beiden Gruppen von Leistungen wire schwierig. Bei nichtsubstituierbaren Leistungen
hitte jedes Verkehrsunternehmen auch weiterhin Wegekosten selbst zu tragen. Eine
Poolung der Wegekosten ist nur bei substituierbaren Leistungen vorgesehen. Bei gemein-
samer Produktion gibt es jedoch keinen logisch zwingenden Schliissel fiir die Aufteilung
dieser Kosten. Ein dauernder Streit um die anzuwendenden Kostenschliissel zwischen
den Verkehrszweigen wire unvermeidbar.

d) Die nichtsubstituierbaren Leistungen des Straflenverkehrs wiren aller Voraussicht
nach wesentlich billiger als die substituierbaren Leistungen, weil bei letzteren ein Kosten-
beitrag fiir die Wegekosten der Eisenbahn {iber die zu bezahlenden péages einzukalku-
lieren wire. Es kime deswegen zu Preisdiskriminierungen. Gleichartige Leistungen
wiirden zu unterschiedlichen Preisen verkauft, je nachdem, ob sie als substituierbar an-
zusehen sind oder nicht.

e) Die Marginalisten gehen davon aus, dafl die Erhaltung konkurrierender Verkehrs-
wege auf jeden Fall richtig sei. Es kann jedoch volkswirtschaftlich besser sein, den gesam-
ten Verkehr auf einem Wegenetz zu konzentrieren, das andere aber stillzulegen.

f) Ein wichtiges Hindernis fiir die Anwendung marginalistischer Vorstellungen und fiir
die Verwirklichung gleicher Tarifzuschldge fiir substituierbare Leistungen bildet ferner
der Werkverkehr. Es ist fraglich, ob der Werkverkehr iiberhaupt in ein solches System
einbezogen werden kann. Der Werkverkehr bietet keine marktgingigen Leistungen an;
er liflt sich auch schwer vollstindig erfassen. Wiirden im Werkverkehr keine péages
erhoben, so wire mit einer starken Abwanderung auf den werkeigenen Verkehr zu
rechnen. Wiirde der Werkverkehr in das geforderte Ausgleichssystem einbezogen, so
wiirde das zu endlosen Streitereien iiber die Frage fithren, ob ein bestimmter Transport
substituierbar ist oder nicht. Der Werkverkehr hat ein Interesse daran, méglichst nicht
zur Bezahlung von péages herangezogen zu werden. Der Erfindungsreichtum der Unter-
nehmer wird Wege finden, der Bezahlung von péages zu entgehen.
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g) Nur wenn die Verkehrsunternehmer nicht richtig rechnen, kann es {iberhaupt zu der
von den Marginalisten befiirchteten »schlechten Wahl« kommen. Normalerweise wird
jeder Unternehmer bereit sein, mit seinen Preisen notfalls bis auf die variablen Kosten
hinunterzugehen, auf die Deckung der fixen Kosten also voriibergehend zu verzichten.
Das Gewinninteresse veranlafit die Unternehmer dazu, von ganz allein auf der Basis
der Grenzkosten zu kalkulieren, weil sie sich selbst aus dem Markt mandvrierten, wenn
sie stets auf der Deckung der anteiligen fixen Kosten bestiinden. Zur Vermeidung einer
schlechten Wahl braucht man deswegen nicht den Staat und von ihm geschaffene Hilfs-
16sungen. Auch auf allen anderen Mirkten gibt es fixe Kosten, die gedeckt werden, ohne
dafl es deswegen zu einer »schlechten Wahl« durch die Kunden kime. Solange ein Unter-
nehmer {iber die variablen Kosten hinaus noch einen Beitrag zur Deckung der fixen
Kosten verdienen kann, wird er sein Leistungsangebot aufrechterhalten.

h) Auferdem ist es schwierig festzustellen, wann Leistungen wirklich substituierbar sind
und in welchem Ausmafl die Transportpreise tatsichlich die Wahl des Verkehrsmittels
durch den Kunden beeinflussen. Bei der Wahl des Transportmittels wirken auch eine
Reihe psychologischer und qualitativer Faktoren mit. Die Leistungen zweier Verkehrs-
zweige konnen in den Augen eines auflenstehenden Beobachters vollkommen substituier-
bar erscheinen; es ist denkbar, dafl sich dennoch alle Nachfrager trotz gleich hoher
Preise wegen irgendwelcher Priferenzen oder schwer feststellbarer qualitativer Vorteile
fir das eine Transportmittel entscheiden und das andere Transportmittel iiberhaupt
nicht benutzen.

Aus alledem kann man den Schluf} ziehen, daf} die allgemeine praktische Anwendung
der marginalistischen Theorie innerhalb des gemeinsamen Marktes unzweckmiflig wire
und weder den spezifischen Bediirfnissen aller Mitgliedstaaten noch den besonderen Ver-
hiltnissen der einzelnen Transportzweige entspriche.

4. Umwandlung eines Teils der fixen Wegekosten bei den Eisenbahnen
in variable Kosten

Nach diesem Losungsvorschlag sollen die Eisenbahnen angewiesen und notfalls gezwun-
gen werden, auf ihre variablen Kosten einen absoluten Betrag aufzuschlagen, der der
Belastung des Straflenverkehrs durch Mineral6lsteuern entspricht. Insbesondere Sargent
hat sich fiir diese Lésung eingesetzt. Die gesamten Kosten des Landstraflennetzes sollen
danach iiber die Mineraldlsteuer den motorisierten Straflenbenutzern angelastet werden.
Mit den Binnenwasserwegen beschiftigt sich Sargent in diesem Zusammenhang nicht; es
wire jedoch eine gleichartige Regelung wie fiir den Straflenverkehr moglich. Die Fisen-
bahnen sollten angewiesen werden, ihre Wegekosten durch einen einheitlichen absoluten
Zuschlag je Tonnenmeile oder Personenmeile auf die variablen Kosten aller Leistungen
zu finanzieren.!s) In dhnlicher Weise hat sich auch Schroiff geduflert: »Die Eisenbahn,
die ihre Infrastruktur selbst verwaltet, wiirde einen unfairen Wettbewerb betreiben,
wenn sie die Wettbewerbstarife von den anteiligen Wegekosten entlastet, obwohl ihre
Mitkonkurrenten auf dem Verkehrsmarkt zur Wegekostendeckung iiber leistungsab-
hingige Steuern oder Abgaben herangezogen werden.«!6) Deshalb schligt Schroiff vor,
die Wegekosten der Eisenbahnen — genauso wie im Straflenverkehr und bei der Binnen-

15) Vgl. Sargent, J. R., British Transport Policy, a.a.O., S. 120.
16y Schroiff, F. ]., Zur Wettbewerbsordnung im Verkehr, a.a.0., S. 264.
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schiffahrt — kiinstlich in variable Kosten zu verwandeln. Die Eisenbahn »muf} deshalb
bei der Bemessung ihrer Tarifuntergrenze einen Zuschlag beriicksichtigen, der ihren an-
teiligen Wegekosten entspricht«.!?)

Es ist fraglich, ob allein mit kalkulatorischen Zuschligen auf die variablen Kosten eine
wirksame Abhilfe und eine Gleichbehandlung der Konkurrenten mdglich ist. Zunichst
sind nidmlich die Liquidititswirkungen sehr verschieden, je nachdem, ob der Staat die
Wegekostenbeitrige in Form von Sondersteuern und Benutzungsabgaben einzieht oder
ob lediglich gewisse kalkulatorische Anweisungen iiber feste Zuschlige auf die variablen
Kosten gegeben werden. Im ersteren Fall findet ein Liquidititsentzug aus den Verkehrs-
unternehmen statt, im zweiten Fall verbleiben die als Wegekostenentgelte zwangsweise
einkalkulierten Betrige in den Verkehrsunternehmen und stehen dort fiir unternehme-
rische Dispositionen gleich welcher Art zur Verfiigung. Im einen Fall sind die Wege-
kosten leistungsabhingige Ausgaben, im zweiten Fall nicht.

Ein anderer Einwand lautet, daf die Wegekostenabgaben im Straflenverkehr von den
Betriebsleistungen abhingig sind, die Wegekosten bei der Eisenbahn nach dem Vor-
schlag Sargents jedoch von den Verkehrsleistungen (Tonnenmeile) abhingig wiren. Da
die Leerfahrten im allgemeinen kalkulatorisch in einem bestimmten Verhiltnis den Ver-
kehrsleistungen zugerechnet werden, wiirde die unterschiedliche Bemessungsgrundlage fiir
die Wegekostenzurechnung jedoch die Gleichbehandlung der Verkehrsmittel kaum storen.
Wichtiger ist die Tatsache, dal der Tonnenkilometer eine technische Leistungseinheit ist,
die wirtschaftlich ganz unterschiedlich bewertet wird, auch wenn man die von demsel-
ben Unternehmen produzierten Tonnenkilometer miteinander vergleicht. Ein Tonnen-
kilometer bel einem Stiickguttransport mit sperrigen Sendungen bedeutet wirtschaftlich
etwas ganz anderes als ein Tonnenkilometer bei einem Massenguttransport, bei dem
die Ladekapazitit eines Fahrzeugs voll ausgenutzt zu werden pflegt und bei dem eine
sorgfiltige Behandlung des transportierten Gutes nicht notwendig ist. Kniipft man die
Erhebung von Wegeabgaben an den Verkehrsleistungen an, so wird das auf eine relativ
stirkere Belastung der Massenguttransporte im Vergleich zu Transporten sperriger und
hochwertiger Giiter hinauslaufen. Auch der Vorschlag Sargents hat also erhebliche Nach-
teile, ganz abgesehen davon, dafl es unzweckmiflig wire, die gesamten Wegekosten des

Straflenverkehrs allein tiber leistungsabhingige Mineraldlsteuern einzutreiben.1®)
#

5. Umwandlung der fixen Wegekosten bei der Eisenbahn in variable Kosten
durch Erhebung von Abgaben durch den Staat

Eine gleiche Behandlung aller Verkehrszweige in bezug auf die Wegekosten scheint
erreichbar zu sein, wenn die Eisenbahnen ebenso wie der Straflenverkehr und die Bin-
nenschiffahrt Benutzungsentgelte an den Staat entrichten miifiten. Der Hauptnachteil
der Lésung Sargents, dafl nimlich die Eisenbahnen die Wegeabgaben in der eigenen
Kasse behalten koénnen und deswegen einen Liquidititsvorteil haben, wiirde auf diese
Weise vermieden. Da der Anteil der Wegekosten an den Gesamtkosten bei den Eisen-

17y Schroiff, F. ]., Zur Wettbewerbsordnung im Verkehr, a.2.0., S. 264. Schroiff stellt zur Erdrterung, ob
zur Deckung der Wegekosten spezifische Steuern auch bei der Eisenbahn eingefiihrt werden sollten, ver-
folgt diesen Vorschlag jedoch nicht weiter. Vergleiche hierzu den 5. Lésungsvorschlag.

18) Vgl. Wissenschaftlicher Beirat beim Bundesverkehrsministerium, Grundsitze fiir die Aufbringung der
Kosten der Verkehrswege (= Schriftenreihe des Wissenschaftlichen Beirats beim Bundesverkehrsministe-
rium, Heft 3), Bielefeld (1953).
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bahnen grofer ist als beim Strafenverkehr, geniigte es, wenn ein Teil der Kosten des
Schienennetzes in Form von Wegebenutzungsabgaben aufgebracht wiirde. Bei diesem
Verfahren wiirden mehrere komplizierte Fragen aufgeworfen: Welche Bemessungsgrund-
lage soll fiir die Erhebung von Wegebenutzungsabgaben mafigebend sein? Sollen die Ab-
gaben auf stark und schwach befahrenen Streckenabschnitten gleich hoch sein? Sollen die
Eisenbahnen in Betriebsgesellschaften umgewandelt werden, d.h. sollen die Schienen-
wege unmittelbar durch den Staat gebaut, unterhalten und verwaltet werden? Wie steht
es mit der Gefahr der versteckten Subventionierung durch voriibergehende Stundung
oder durch Erlafl oder durch zu niedrige Bemessung der Abgaben?

Bei der Einziehung von Wegebenutzungsabgaben kdnnte das gleiche Verfahren wie im
Straflenverkehr angewandt werden: Neben einem festen, im voraus zu entrichtenden
jahrlichen Betrag wire eine bewegliche Abgabe einzufithren. Zwischen dem festen und
dem leistungsabhingigen Teil der Abgabe wiren etwa die gleichen Proportionen wie im
Straflenverkehr vorzusehen. Dieses Verfahren erscheint deshalb richtig und sinnvoll,
weil ein Teil der Wegekosten unabhingig von der Benutzungsintensitit entsteht. Der
Energieverbrauch wiirde sich bei den Eisenbahnen jedoch kaum als Bemessungsgrundlage
fir die bewegliche Benutzungsabgabe eignen. Es wire schwierig, die verschiedenartigen
miteinander konkurrierenden Antriebstechniken (Dampfmaschine, Diesel- und Elektro-
motor) so zu belasten, dafl keine Verzerrung der Kostenrelationen eintrite. Diese
Kostenrelationen der verschiedenen Antriebssysteme dndern sich zudem stindig infolge
des technischen Fortschritts. Wenn die Benutzungsabgabe von einer Betriebsleistungs-
einheit abhingig gemacht wiirde, z. B. von der Zahl der Achskilometer, wiirden diese
Schwierigkeiten umgangen.

Ein solches Verfahren wiirde auf eine Pauschalierung der Wegekosten hinauslaufen. Auf
stark und schwach befahrenen Strecken entstiinden gleich hohe Belastungen fiir die Eisen-
bahnen je Achskilometer. Das wiirde jedoch nicht bedeuten, dafl die Eisenbahnen kein
Interesse mehr an der Stillegung unrentabler Strecken hitten. Durch Finstellung des Be-
triebs auf unrentablen Nebenstrecken konnte die pauschalierte Wegekostenabgabe ver-
mindert werden. Der Durchschnittssatz je Achskilometer wiirde sinken. Je weniger
unrentable Strecken durchgeschleppt wiirden, desto besser wiren die Aussichten der
Eisenbahnen, auf den Hauptstrecken vorteilhafte und reizvolle Tarife fiir ihre Kunden
anbieten zu konnen. Aus dem gleichen Grund bestiinde auch keinerlei Anreiz, dafl die
Eisenbahnen vom Staat unwirtschaftliche Erweiterungen oder Ausbauten des Schienen-
netzes verlangten.

Die Realisierung eines solchen Vorschlags setzt voraus, dafl die Schienenwege unmittel-
bar vom Staat verwaltet und die Eisenbahnen in Betriebsgesellschaften umgewandelt
werden. Die Eisenbahnen wiirden dann ebenso behandelt wie der Straflenverkehr und
die Binnenschiffahrt: In einem Jahr mit konjunkturell verursachter Verkehrsabschwi-
chung hitten in Zukunft auch die Eisenbahnen einen niedrigeren Gesamtbetrag an Wege-
kosten aufzubringen als in Jahren mit besonders starkem Verkehr. Andererseits sind
mit dieser Regelung auch Nachteile verbunden: Bei dem starken politischen Druck, das
vorhandene Eisenbahnnetz méglichst unverindert und in vollem Umfang zu erhalten,
werden sich Stillegungen unrentabler Strecken als schwierig erweisen, wenn der Staat
unmittelbar hieriiber zu entscheiden hat. Schon heute gibt es allerdings zahlreiche Fille,
in denen Bundeslinder unrentable Eisenbahnstrecken subventionieren und entsprechende
Zuschiisse an die Bundesbahn bezahlen, nur damit diese Strecken nicht stillgelegt werden.

Auferdem miifite darauf geachtet werden, dafl alle Wegekosten der Eisenbahnen wirk-
lich iiber einen mehrjihrigen Zeitraum hinweg gedeckt werden, dafl also eine Subven-
tionierung des staatlichen Verkehrsunternehmens iiber eine zu geringe Bemessung der
Wegekosten vermieden wird. Wie die Erfahrungen in Westdeutschland und in anderen
Lindern zeigen, wird es freilich stets — unabhingig von der Regelung bei den Wege-
kosten — geniigend Subventionierungsmoglichkeiten geben. Sind es nicht die Wegekosten,
bei denen die Eisenbahnen entlastet werden, so gibt es andere Ansatzpunkte fiir Sub-
ventionen.

Die Verkehrswege des Strafenverkehrs und der Binnenschiffahrt befinden sich mit un-
wesentlichen Ausnahmen in allen EWG-Lindern bereits in 6ffentlicher Verwaltung. Die
Schienenwege werden dagegen grundsitzlich von den Eisenbahnen selbst — wenn auch
unter staatlicher Aufsicht — gebaut und unterhalten. Zweifellos gibt es gewichtige
Griinde, sich fiir eine Neuregelung im Sinne der Verwaltung des Schienennetzes unmit-
telbar durch den Staat auszusprechen.®) Die Umwandlung der Eisenbahnunternehmen
in Betriebsgesellschaften unter Ubertragung der Verwaltung des Schienennetzes auf den
Staat erscheint zweckmiflig und notwendig, wenn die Eisenbahnen zu entsprechenden
Wegekostenabgaben an den Staat verpflichtet wiirden.

Der 5. Ldsungsvorschlag wirft eine Reihe von fiskalischen und verwaltungstechnischen
Fragen auf, die jedoch bei neutraler Einstellung der staatlichen Organe gegeniiber den
einzelnen Verkehrszweigen 18sbar sein diirften. Eine Gleichstellung im Wettbewerb
erscheint erreichbar, ohne dafl es gleichzeitig zu Fehlleitungen von Produktivkriften
kommt.

6. Rechtliche Verselbstindigung der Land- und Wasserstrafenverwaltung

Die Gleichbehandlung der drei groflen Binnentransportmittel wire schlieflich in der
Weise zu erreichen, dafl den Benutzern des Land- und Wasserstraflennetzes die gleichen
Befugnisse auf dem Gebiet der Verwaltung, der Investitions- und der Ausgabenplanung
zugestanden wiirden wie den Eisenbahnen. Zu diesem Zweds wire eine rechtliche Ver-
selbstindigung der Straflen- und Wasserstraflenverwaltung etwa in der Form von K&r-
perschaften des 6ffentlichen Rechts erforderlich. Die Wegebenutzer hitten dann sowohl
iber das Ausbautempo ihres Wegenetzes zu entscheiden als auch iiber die Aufbringung
der Mittel fiir die Instandhaltung und die Tnvestitionen.

Einer solchen Losung stehen jedoch erhebliche Skonomische und rechtliche Bedenken ent-
gegen, selbst wenn ein staatlicher Einflul durch umfassende Aufsichtsrechte gesichert
wird. Land- und Wasserstraflen dienen nicht ausschlieflich Skonomischen und schon gar
nicht allein Verkehrszwecken. Sie erfiillen gleichzeitig wichtige dffentliche und private
Funktionen. Hier liegt ein entscheidender Unterschied zu den Schienenwegen, die aus-
schliefllich von den Eisenbahnen benutzt werden. Deswegen ist es notwendig, dafl Land-
und Wasserstraflen in der Hand der &ffentlichen Verwaltung bleiben und nach iber-
geordneten Gesichtspunkten vom Staat geplant und unterhalten werden. So gibt es
Straflen, deren Bedeutung fiir den kommerziellen Verkehr gering sind, die aber gleich-
wohl aus staatspolitischen oder militirischen Griinden wichtig sind. Auch von namhaften
Juristen werden schwerwiegende Einwinde gegen eine Lntstaatlichung der &ffentlichen

19) Vgl. Ottmann, K., Ein Vorschlag zur Verwirklichung marktwirtschaftlicher Grundsitze im Verkehr,
2.2.0.,, S. 89 ff., und vom gleichen Verfasser: Neutralisierung der Wegekosten, 2.2.0., S. 498.
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Wege angefiihrt.2?) Kriiger meint z.B., dafl die ErschlieRung und Durchdringung des
Staatsgebietes durch die Staatsgewalt erst auf Grund eines gut ausgebauten Wegenetzes
mdglich ist. Allgegenwirtig seien Staat und Staatsgewalt erst dann, wenn sie iiberall und
zu jeder Zeit titig werden kénnten. Ohne Nachrichten- und Straflennetz sei von einer
solchen Allgegenwart nicht zu sprechen. Hierauf beruhe der wesentlich staatliche Charak-
ter der Straflen.?!) Die Strafle mache geradezu ein Stiick der staatlichen Existenz aus.2?)
In wohl allen Mitgliedstaaten der EWG wird es allgemein als Aufgabe des Staates und
der Gemeinden angesehen, »die 8ffentlichen Verkehrswege zu planen, diese Planungen
aufeinander abzustimmen, die Wege zu bauen und das finanzielle Risiko zu iiberneh-
men«.*)) Das gleiche gilt fiir die Unterhaltung, Instandsetzung und Erneuerung der
offentlichen Verkehrswege. Auf eine nihere Erdrterung der dkonomischen Schwierig-
keiten, die mit der Entstaatlichung der 6ffentlichen Verkehrswege verbunden wiren,
z.B. Sicherung eines guten Erhaltungszustandes der fiir den kommerziellen Verkehr
weniger wichtigen Verkehrswege, wird daher verzichtet.

IV. Schlufifolgerungen

Die Wegekosten werfen eine Fiille schwieriger preispolitischer Fragen auf. Es geht dabei
nicht nur um die Umwandlung externer Kosten in betriebswirtschaftliche Kosten und
um die Verhinderung einer schlechten Wahl als Folge einer konomisch falschen kalkula-
torischen Zurechnung von Wegekosten zu einzelnen Verkehrsleistungen. Auferdem muf
darauf geachtet werden, dafl es bei der Umwandlung externer Kosten in betriebswirt-
schaftliche Kosten nicht zu einer Anderung des Kostencharakters kommt. Die Umwand-
lung volkswirtschaftlich fixer Kosten in betriebswirtschaftlich variable Kosten durch
Erhebung leistungsabhingiger Benutzungsabgaben im Strafen- und Binnenschiffsverkehr
verfilscht die Konkurrenzverhiltnisse im Verkehr, weil die mit kiinstlich iiberhdhten
variablen Kosten arbeitenden Verkehrsunternehmen im Falle eines Preisriickgangs zu
vorzeitiger Einstellung des Leistungsangebots veranlaflt werden und weil die Eisenbah-
nen gréflere Moglichkeiten haben, ihre fixen Kosten nach monopolistischen Gesichts-
punkten auf die verschiedenen Kunden zu verteilen. Wenn die Schienenwege in staatliche
Verwaltung libernommen und die Eisenbahnen vom Staat in vollem Umfang zur Dek-
kung der Wegekosten herangezogen wiirden, wenn ferner ein Teil der Wegekosten bei
den Eisenbahnen in variable Kosten verwandelt wiirde, wie das bei dem 5. Losungs-
vorschlag der Fall ist, dann wiirde sowohl der Spielraum fiir monopolistische Preispoli-
tik vermindert als auch eine schlechte Wahl als Folge der Umwandlung fixer externer
Kosten in betriebswirtschaftlich variable Kosten vermieden.

20y Vgl. Kriiger, H., Gegen eine Entstaatlichung der &ffentlichen Wege, Bielefeld 1954; ferner Hettlage
K. M., Straflenverwaltung und Straflenbau, in: Straflenverwaltung — Straflenbau — Straflenbaufinanzie.

L. Tung. Denkschrift de§ Bundesverbandes der Deutschen Industrie, Koln 1956, vor allem S. 19 ff.

21) Kriiger, H., Gegen eine Entstaatlichung der 6ffentlichen Wege, a.a.0., S. 36.

22) Krijger, H., Gegen eine Entstaatlichung der 6ffentlichen Wege, a.a.O., S. 37.

) Ottmann, K., Neutralisierung der Wegekosten, a.2.0., S. 496.
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Zur Frage einer Wirtschaftlichkeitsrechnung im Straflenbau

Von Drrr.-Kem. Hans-Dierer BoGer, KSLN

In den vergangenen Jahren haben die tarifpolitischen Ordnungsvorstellungen sowohl im
nationalen Bereich als auch im Bereich der Europdischen Wirtschaftsgemeinschaft im
Mittelpunkt der verkehrspolitischen Diskussion gestanden. Dagegen war die Auseinander-
setzung iiber die Grundsitze und iiber die Grundausrichtung der einer marktwirtschaft-
lichen Ausgestaltung des Verkehrswesens entsprechenden Investitionspolitik in den Hin-
tergrund getreten. Erst in letzter Zeit scheint man den vielschichtigen Zusammenhingen
und Interdependenzen zwischen der Tarifpolitik und der Investitionspolitik die ihnen
zukommende Bedeutung beizumessen.!) Beide Bereiche miissen als gleichrangige Bestand-
teile einer Ordnungspolitik im Verkehr gesehen werden, die aufgrund der engen Ver-
zahnung eine Abstimmung der grundsitzlichen Entscheidungen erforderlich machen.

Welter2) hat bereits vor Jahren auf den mdoglichen Irrtum hingewiesen, die Investitions-
politik konne in der Verkehrspolitik ein Eigenleben fithren. »Investitionen, gleichviel
ob sie am Maflstab der Rentabilitit orientiert sind oder nicht, (werden) im Hinblick auf
den Ertrag vorgenommen, den sie spiter erbringen sollen. Da nun aber alle Verkehrs-
politik mehr oder weniger darauf abzielt, den Ertrag in einem bestimmten Zweig oder
auf einem bestimmten Gebiet des Verkehrswesens zu beeinflussen — ihn entweder zu
heben oder einen Minderertrag auszugleichen —, kdnnen die Probleme der Investitions-
politik des Verkehrswesens richtig nur im engsten Zusammenhang mit der gesamten Ver-
kehrspolitik, insbesondere mit der Tarif- und Wettbewerbspolitik angepackt werden.«
Im Hinblick auf den unloslichen Zusammenhang der verschiedenen verkehrspolitischen
Instrumente kann man mit Welter sagen, dafl die gesamte Verkehrspolitik in der Inve-
stitionsfrage kulminiert. »Denn es ist die durch verschiedene Mittel beeinfluffite Hohe der
Investition, die dem Verkehrswesen seine Rolle im gesamten Aufbau der Wirtschaft
eines Landes zuweist, und die Investitionspolitik ist die Briicke, die das Verkehrswesen
mit den iibrigen ebenfalls Kapital heischenden Zweigen der Volkswirtschaft verkniipft.«

Der Investitionspolitik in der Verkehrswirtschaft kommt daher nicht nur — wie in allen
anderen Bereichen der Wirtschaft — fiir die Durchfithrung des Produktionsprozesses eine
entscheidende Bedeutung zu, sondern mit ihr sind Probleme verbunden, die in anderen
Sektoren der Volkswirtschaft nicht oder nicht in diesem Ausmafl auftreten. Nur am
Rande seien die Moglichkeiten erwihnt, die Investitionen in die Infrastruktur des Ver-
kehrs als Mittel zur Erreichung konjunktur- und beschiftigungspolitischer sowie bestimm-
ter strukturpolitischer Ziele einzusetzen. Deutlicher soll im Hinblick auf das angespro-

1)y Vgl. u.a.: Europdische Wirtschaflsgemeinschafi, Kommission, Bericht iiber die gemeinsame Verkehrs-
politik auf dem Gebiet der Infrastruktur-Investitionen fiir den Verkehr und Vorschlag fiir eine Ent-
scheidung des Rats tiber die Aktion der Gemeinschaft auf dem Gebiet der Infrastruktur-Investitionen fiir
den Verkehr, Dok VII/KOM (64) v. 8. 4. 1964; Moglichkeiten der Taripolitik im Verkehr. Auf Veran-
lassung der Kommission der Europiischen Wirtschaftsgemeinschaft durch die Herren Professoren Allais,
Del Viscovo, Duguesne de la Vinelle, Oort und Seidenfus erstellter Bericht, Okt. 1964.

2) Welter, E., Investitionspolitik im Verkehrswesen, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 25. Jg. (1954),
S. 112/113.



