
Hamburgisches Welt-Wirtschafts-Archiv (HWWA) (Ed.)

Article  —  Digitized Version

Berechnung und Zurechnung der Wegekosten im Verkehr

Wirtschaftsdienst

Suggested Citation: Hamburgisches Welt-Wirtschafts-Archiv (HWWA) (Ed.) (1963) : Berechnung und
Zurechnung der Wegekosten im Verkehr, Wirtschaftsdienst, ISSN 0043-6275, Verlag Weltarchiv,
Hamburg, Vol. 43, Iss. 6, pp. 237-244

This Version is available at:
https://hdl.handle.net/10419/133313

Standard-Nutzungsbedingungen:

Die Dokumente auf EconStor dürfen zu eigenen wissenschaftlichen
Zwecken und zum Privatgebrauch gespeichert und kopiert werden.

Sie dürfen die Dokumente nicht für öffentliche oder kommerzielle
Zwecke vervielfältigen, öffentlich ausstellen, öffentlich zugänglich
machen, vertreiben oder anderweitig nutzen.

Sofern die Verfasser die Dokumente unter Open-Content-Lizenzen
(insbesondere CC-Lizenzen) zur Verfügung gestellt haben sollten,
gelten abweichend von diesen Nutzungsbedingungen die in der dort
genannten Lizenz gewährten Nutzungsrechte.

Terms of use:

Documents in EconStor may be saved and copied for your personal
and scholarly purposes.

You are not to copy documents for public or commercial purposes, to
exhibit the documents publicly, to make them publicly available on the
internet, or to distribute or otherwise use the documents in public.

If the documents have been made available under an Open Content
Licence (especially Creative Commons Licences), you may exercise
further usage rights as specified in the indicated licence.

https://www.econstor.eu/
https://www.zbw.eu/
http://www.zbw.eu/
https://hdl.handle.net/10419/133313
https://www.econstor.eu/
https://www.leibniz-gemeinschaft.de/


Berechnung und Zurechnung der Wegekosten im Verkehr

Beitrag eines Verkehrswissenschaftlers

D ie E n tw ick lu n g  des Verkehrswesens u n d  se ine  T echnisierungsw elle  e r fu h ren  nach dem  
zw e iten  W eltkrieg  eine abrup te  U nterbrechung. D iese tie fe  Z ä su r ließ  zunächst d ie  E n t
w ick lu n g  d er Verkehrsträger e r la h m en  u n d  d ie  scharf en  K on troversen  vergangener J a h r 
ze h n te  zw ischen  d e n  e inze lnen  V erkehrsträgern  vergessen; E n tw ick lu n g  u n d  S tre itigke iten  
d er  V erkehrsträger erhielten jedoch  b a ld  nach d em  Z usam m enbruch  neuen  A u ftr ie b  durch  
d ie  stürm ische E n tfa ltu n g  des K ra ftverkeh rs . H itz ige , te ils  unsachliche D ebatten  über W ege
ko sten erm ittlu n g  und  -an lastung  w a ren  d ie  B eg le itm u sik  d ieser A u fschw ungsphase . D abei 
fla c k e r te n  d ie  Gespräche in  d e r  R eg e l z u  Z e itp u n k ten  a u f ,  in  d en en  sich B ranchenkrisen  
herauskris ta llis ierten : E n tw eder krise lte  es bei d e n  e in ze ln en  V erkehrsträgern selbst, oder  
F lu k tu a tio n en  in  anderen W irtschaftsbereichen, insbesondere in  d e r  M o n tan industr ie , stör
te n  d ie  W irtschaftsen tw icklung  em p fin d lich . D er no tw en d ig e  o b jek tive  S ta n d p u n k t in  d en  
te ilw eise  po lem ischen  A use in a n d erse tzu n g en  feh lte . D as „ P ro fessoren-G utach ten“ von  
1962, e in e  Vorarbeit zu r  M eth o d ik  d e r  W egekostenerm ittlung  u n d  -Zurechnung in  d er  
B u n d esrep u b lik , m it der sich d e r  V erfasser d e r  fo lg en d en  A b h a n d lu n g  kritisch  a u se in a n 
derse tzt, s te llt e inen  A n sa tzp u n k t z u r  V ersachlichung u n d  E n tsp a n n u n g  d e r  auch h ier  
von  E inzelin teressen  geprägten  D iskussion  u n d  V erfahrensw eise dar.

Die A useinandersetzung zwisdien den V erkehrsträ
gern hat in unserer Zelt einen besonderen Auf

trieb erhalten. Es erklärt sldi dies einmal aus der be
sonderen Dynamik, mit der die Entwidclung des Ver
kehrsträgers Straße vor sidi gegangen ist, zum ande
ren  aber audi aus gewissen regressiven Tendenzen, 
d ie  sidi Im klassisdien Verkehrsträger, der Eisenbahn, 
herausgebildet habenj für ihn war der W ettbewerb 
der Binnensdiiffahrt von nidit geringer Bedeutung.

GEUNDPROBLEME EINER WEGEKOSTENRECHNUNG

N un h a t bei diesen W ettbewerbsauseinandersetzun- 
gen, die m ehr oder weniger hodipolitisdien Charakter 
annahm en, stets ein Argument eine große Rolle ge
spielt: der Vorwurf der ruinösen Konkurrenz bzw. 
der U nterkostenkonkurrenz. Mehr oder w eniger still- 
sdiw eigend wurde demgegenüber das Postulat erho
ben, es habe jeder eben seine Vollkosten zu dedien, 
und w er das nidit tue, handle mehr oder weniger 
unlauter. Dabei konnte die Eisenbahn immer darauf 
podien, daß sie ja  ihren Verkehrsweg unterhalte; 
inw iew eit sie bei ihrem Tarifsystem tatsädilidi alle 
Kosten ihres Betriebes dedcte — das ist eine Frage, 
die m it den Defiziten mindestens nadi dem zweiten 
W eltkrieg  natürlid i sehr akut wurde.

A ndererseits w ar in bestimmten w issensdiaftlidien 
K reisen die Meinung sehr verbreitet, daß zumindest 
für die Kanäle die Binnensdiiffahrtsabgaben keine 
K ostendediung ergäben; daraus resultierte der Vor
wurf, die Binnensdiiffahrt würde mindestens teilweise 
vom S taat subventioniert, und dieser ruiniere sein 
eigenes Unternehmen, näm lidi die Eisenbahn, weit
gehend dadurdi, daß er die private W irtsdiaft sub

ventioniere. Dabei wurde vielfadi übersehen, daß sidi 
ja  mehr als ein Drittel der großen Binnensdiiffahrts- 
reedereien in öffentlidiem Eigentum befanden; und 
es w urde w eiter übersehen, daß die Förderüng be
stimmter W irtsdiaftszweige im Interesse des Ganzen 
— m odite sie  nun durdi Defizitübernahme bei den 
Kanalgebühren oder in der Gewinn- und Verlustredi- 
nung der Bahnen erfolgen — letztlidi eine staatspoli- 
tisdie Entsdieidung darstellte, die u. U. im Interesse 
der Gesamtwirtsdiaft gereditfertigt ersdieinen modite. 
Etwas anders stellte sidi das Problem für die Straße 
dar, seitdem  mit dem überdimensionalen Anwadisen 
der Anforderungen an den Straßenbau und den Kon- 
gesüonsiersdieinungen beim m odernen M assenverkehr 
volksw irtsdiaftlidie Utilität und Disutilität m ehr und 
mehr gegeneinander abzuwägen waren.

„ s o c i a l  c o s t s *  
o d e r  k o m m e r z i e l l e  R e c h e n h a f t i g k e i t ?

W ie immer dem audi sein  mag: Es ersdiien sinnvoll, 
den Grad der Subventionierung einzelner Verkehrs
träger festzustellen. Dabei ging es  im wesentlidien 
um den Maßstab, den man dabei anwenden wollte. 
M ehr und mehr ist dabei mindestens seit dem zweiten 
W eltkrieg das betriebsw irtsdiaftlidie Denken in den 
Vordergrund getreten. Ursprünglidi w ar das nidit so: 
Die deutsdie W irtsdiaftswissensdiaft, speziell in ihrer 
finanzwissensdiaftlidien Tradition, stand eigentlidi auf 
dem Standpunkt, daß für staatsw irtsdiaftlidie Zusam
menhänge die alte M ethode der Kameralistik sinnvoll 
und zwedcmäßig sei. Diese kam eralistisdie Methodik 
basierte im w esentlidien auf dem Gedanken, daß sidi 
das Vermögen der öffentlidien Hand sdiw er absdiät- 
zen läßt; denn da sidi ein großer Teil der Staatslei
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Beredinung und Zuredinung d e r W egekosten  im V erkehr

stungen in immateriellen W erten oder doch in einer 
sdiw er meßbaren Verbesserung des Gesamtwohlstan- 
des niederschlug, w ar die Anwendung eines Staats
kapitaldenkens und die Idee einer Rentabilität staat- 
lidier Investitionsleistungen den großen Theoretikern 
unserer Vergangenheit als recht fragwürdig erschie
nen. D el Grund hierfür w ar nidit zuletzt darin zu 
suchen, daß man die eigentlidie Wirtschaftlichkeits- 
redinung eben unter Einbeziehung außerwirtsdiaft- 
licher „Aufwendungen" und „Erträge" — einschließlich 
solcher sozialer, gesundheitlicher und kultureller Art 
— konzipierte. Diese Denkweise, der im angelsächsi
schen Raum die Theoretiker der klassischen „W elfare 
Economics“ recht nahe kamen, sah im kommerziellen 
Rechnungswesen eben nur eine Teilrechnung.

Nun unterscheidet sich eine kameralistische Rechnung 
von dem, was wir heute betriebswirtschaftliche Rech
nungsweise nennen, im  wesentlichen durch eines: 
Kapitalinvestitionen, die die Betriebswirtschaftslehre 
entsprechend ihrer Lebensdauer über eine größere 
Anzahl von Perioden bzw. Jahren  verteilen möchte, 
um so den echten „Periodengewinn" (bzw. Verlust) 
erm itteln zu können, werden in der reinen Kamerali
stik eben gewissermaßen sofort „abgeschrieben". Man 
kann es auch noch anders formulieren: Man kann 
sagen, daß der Begriff der Erneuerung in der Kame
ralistik eigentlich nur einen Teil des Unterhaltungs
begriffs darstellt. Die kameralistische Denkweise, die 
auf eine Vielzahl von Anlagenkomplexen in ihrer 
Gesamtheit zugeschnitten ist, betrachtet einfach die 
Ersatzinvestitionen, die jedes Jah r für einen Teil die
ses Gesamtkomplexes anfallen, gewissermaßen als 
„Unterhaltung des Gesamtanlagenkomplexes bzw. des 
gesamten Netzes in seinem ursprünglichen Zustand“. 
Bei einer solchen fortentwickelten kameralistischen 
Denkweise bleibt dann nur noch die Schwierigkeit 
einer Unterscheidung zwisdien Ersatz- und N euinve
stitionen. Im übrigen läßt sich nicht leugnen, daß 
gerade für große Anlagenkomplexe, die unteilbar 
Z u s a m m e n h ä n g e n  u n d  n u r  künstlich in Teilabschnitte 
zerlegt werden können, diese Denkweise viel Beste
chendes für sich hat.

Sie ist aber nun aus der Mode gekommen, weil dem 
modernen Geiste im Grunde der Gedanke w ider
strebte, daß für öffentliche Angelegenheiten andere 
M aßstäbe gelten könnten als für private. Man hat 
nicht ganz zu Unrecht eingewendet, daß ja  schließlich 
d ie Vergleichbarkeit in bezug auf die Wirtschaftlich
keit öffentlicher und privater Investitionen fehle, 
wenn zwei versdiiedene Rechenmothoden angewendet 
würden. So berechtigt auch diese Bemerkung klingen 
mag, so muß man doch vielleicht zweierlei bedenken: 
Einmal steht natürlich die Frage offen, ob nicht doch 
das öffentliche W irtschaften mindestens bei solchen 
Anlagen, die nicht unm ittelbar betriebsmäßig in den 
M arkt gestellt sind, eine spezielle Optik erfordert. 
Und zum anderen ist die Frage vielleicht nicht unbe
rechtigt, ob denn wirklich die kaufmännische Rechen- 
haftigkeit, die Sombart als einen der Hauptzüge des

modernen Kapitalismus empfand, hier der Weisheit 
letzten Schluß darstellt. Diese Rechenhaftigkeit geht 
letztlich vom Kapitalbegriff ausj er ist notgedrungen 
ein m onetärer Begriff, und bei den inflationären Ent
wicklungen des letzten halben Jahrhunderts ist 
zwangsläufig das Rechnungswesen im Hinblick auf 
die Realwerte etwas durcheindergeraten.

Man hat die Dinge zu korrigieren versucht, indem 
man den Gesichtspunkt der Substanzerhaltung des 
Kapitals in die Debatte geworfen hat. Da gab es die 
berühm te Kontroverse zwischen Pigou und Hayek, die 
in den zwanziger Jahren ausgefochten wurde und im 
wesentlichen auf die Frage hinausläuft, was man denn 
öigentlich erhalten  will: die spezifische Kaufkraft des 
einmal investierten Geldbetrages oder die Leistungs
fähigkeit bzw. Ertragsfähigkeit des betreffenden Kapi
talgutes, oder will man eher seine spezifische Form 
bzw. d ie  in ihm verkörperte Menge von Produktions
mitteln als Realwert über die Jahre hinüberretten? 
Alle diese Vorfragen sind nun allerdings bei der 
modernen Tendenz, die eine Anwendung betriebs
wirtschaftlicher Gedankengänge auch auf staatsw irt
schaftliche Komplexe fordert, vielfach gar nicht mehr 
gestellt, geschweige denn gelöst worden. So kann 
man in gewissem Umfange sehen, daß diese moderne 
Tendenz der Allgegenwart betriebswirtschaftlichen 
Denkens auch ein wenig Modesache geworden ist.

A n a l y s e  d e r  W e g e k o s t e n  a l s  G r u n d l a g e n 
f o r s c h u n g  f ü r  d i e E W G - V e r k e h r s p o l l l i k

Es stellt sich die Frage, welche besonderen Probleme 
denn nun bei einer solchen Rechnung bestehen. In 
einem ersten Stadium geht es dabei um die Ermitt
lung, in einem späteren um die Zurechnung bzw. die 
steuerpolitische Anlastung der W egekosten.

Da ist zunächst eines festzustellen: Das betriebswirt
schaftliche Denken ist zweifellos zuständig für die 
Kostenermittlung. Für die Zurechnung einmal ermit
telter Gemeinkosten gibt es speziell zwar auch im 
betriebswirtschaftlichen Rahmen theoretische Ansätze,
u. a. die Arbeiten von Henzel, d ie  allerdings zum Teil 
nur etwas rudim entär entwickelt sind. Dafür ist min
destens dort, wo steuerpolitische Zusammenhänge zur 
Debatte stehen, eigentlich eine andere Disziplin zu
ständig, die sich nun schon se it Jahrhunderten mit 
dem Begriff der Steuergerechtigkeit auseinandersetzt 
— nämlich d ie Finanzwissenschaft. Hs dürfte nun sehr 
darauf ankommen, daß man diese Zuständigkeits
grenze nicht ganz verwischt. Schließlich soll die Finanz
wissenschaft der Betriebswirtschaftslehre in ihre Ko
stenerm ittlung nicht hineinreden; und was dem einen 
recht ist, ist dem anderen billig.

W enn in  neuester Zeit die Europäische Wirtschafts
gemeinschaft den ganzen Fragenkomplex der W ege
kosten aufgegriffen hat, so geschah dies aus zwei 
Gründen: Einmal darum, weil zwangsläufig die Be
mühungen um eine Steuerharm onisierung in den ein
zelnen Ländern auch auf dem Spezialgebiet der Be-
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Beredinung und Z uredinung der W egekosten  im  V erkehr

steuerang des K raftverkehrs früher oder später auf 
einen N enner gebracht werden müssen: zum anderen 
aber auch deshalb, weil sich im Rahmen der gemein
sam en Verkehrspolitik, die nach A rtikel 74 des Ver
trags erarbeitet werden soll, die w eitere Frage stellt, 
ob nicht einzelne Länder u. U. durch das Fehlen einer 
rationalen W egekostenanlastung in bestimmten Berei
chen eine Subventionierung eines Teils ihrer Ver
kehrsw irtschaft vornehmen, die einer Wettbewerbs
verzerrung nahekommen könnte.

Es kann auf die diffizilen Vorarbeiten, die nun schon 
se it einigen Jahren  bei den europäischen Behörden: 
laufen dürften, nicht näher eingegangen werden; ihre 
b isherigen Ergebnisse blieben geheim. Man wird sich 
also damit begnügen müssen, das zu analysieren, was 
b isher m ehr oder weniger öffentlichkeitsreif gewor
den ist. Dabei stehen in allererster Linie die Arbeiten 
in  der Bundesrepublik zur Debatte — nidit nur des
halb, weil sie für die deutsche Wissensdiaft natur
gemäß im Vordergrund stehen müssen, sondern weil 
sie auch in mancher Hinsicht am meisten vorwärts
getrieben w orden sind.

METHODISCHE VORARBEITEN ZUR WEGEKOSTENRECHNUNG 
IN  DER BUNDESREPUBLIK

In der Bundesrepublik Deutschland steht die Frage 
der W egekostenrechnung eigentlich schon so lange 
im V ordergrund des verkehrspolitischen Interesses, 
w ie es A nsätze zu einer Verkehrswissensdiaft gibt. 
Schon in  den achtziger und neunziger Jahren des vori
gen Jahrhunderts gab es eine umfangreiche Debatte 
über die W egekosten der Binnenschiffahrt, wobei die 
Frage nach der Verzinsung der Kanäle und der 
Deckung der Zinskosten allerdings meist nicht in  der 
m odernen betriebswirtschaftlichen Formulierung ge
ste llt wurde, sondern unter der Überschrift „Tilgung". 
D ieser Tilgungsbegriff stand allerdings auch in der 
Eisenbahnterm inologie vielfach noch im Vordergrund, 
so etw a bei Tecklenburg.

Zu Beginn der dreißiger Jah re  fand diese Debatte vor 
allem  zwischen Binnenschiffahrt und Bahn vorüber
gehend m it einem Gutachten des damaligen Reichs- 
verkehnsministeriums (1929) zum Thema der W ege
kosten der Binnenschiffahrt neue Nahrung,

Nach dem zweiten W eltkrieg kam  es dann im An
schluß an diese Vorarbeiten speziell über die Straßen
kosten zu einer neuen Debatte, die überwiegend zwi
schen wissenschaftlichen Kreisen, die zum Teil be
stim m ten V erkehrsträgern nahestanden, ausgefochten 
wurde. Besondere Bedeutung erlangte die Ausein
andersetzung zwischen Lübbeke und Dreskornfeld in 
den Jah ren  1957 bis 1959. Die verschiedenen verkehrs
wissenschaftlichen Richtungen bezogen meist eben
falls gew isse Fronten; eine Ausnahme machten die 
w enigen finanzwissenschaftlichen Arbeiten u. a. von 
Gerloff, Ritschl, Otto/Krause und Adamek/Saake. Nur 
w enige Dokumente trugen bisher quasi-offiziellen

Charakter: Das gilt nur teilweise für das Gutachten 
des Wissenschaftlichen Beirats beim Bundesverkehrs- 
ministerium (1954), dessen Bewertungs- wie Verzin
sungsgrundsätze Gegenstand häufiger wissenschaft
licher Diskussionen bildeten. Diese Diskussion w urde 
auch mit dem Gutachten von M orgenthaler/W ollert 
von 1958 nicht beigelegt und ebensow enig ' mit dem 
Bericht der sogenannten „Brand-Kommission" (1960), 
der in einer Anlage eine vorläufige Berechnung der 
W egekosten enthält, wobei nicht so sehr die einzel
nen Ziffern, wohl aber die Methodik zur Debatte ge
stellt w erden sollte. Diese Debatte läuft zur Zeit noch.

Dabei ist bem erkenswert, daß d ie spezifische Literatur 
über die W egekosten der Bahnen größtenteils nur 
intern bei der Bundesbahn vorliegt. Dieser interne 
Charakter gilt auch für die Berechnungen der W ege
kosten im Straßenverkehr, die im Rahmen der S tra
ßenbauabteilung des Bundesverkehrsministeriums in  
den Jahren  1956/57 erheblich vorangetrieben wurden, 
und zwar auf der Basis des Zahlenmaterials für das 
Jah r 1954 und im Zusammenwirken mit dem soge
nannten Selbstkostenausschuß des Ministeriums.

DAS „PROFESSOREN-GUTACHTEN" V ON 1962

In neuester Zeit äußerte nun der Bundesverkehrsmini
ste r den Wunsch, diese Debatte zu einem gewissen 
Abschluß zu bringen, als er am 17. April 1962 einem 
Gutachterkreis von fünf Professoren den Auftrag er
teilte, ein Gutachten zu den methodischen Problemen 
der vergleichenden W egekostenrechnung für Schiene, 
Straße und Binnenwasserstraße auszuarbeiten.

Dabei hatte  dieser Kreis die außerordentlich schwie
rige Aufgabe, im Rahmen einer verhältnism äßig kur
zen Darstellung nicht nur die Frage der Abgrenzung 
und Ermittlung der W egekosten auf der Grundlage 
bestimm ter Bewertungsprinzipien, sondern auch das 
Problem der Aufteilung bestimm ter „verbundener“ 
Leistungen sowie das Zurechnungsproblem zu erörtern.

Es mag vielleicht zulässig sein, heute einige W orte 
über ein Gutachten zu sagen, das inzwischen der Öf
fentlichkeit zugänglich gemacht werden dürfte. Die 
Gutachter haben zunächst das Ziel einer W egekosten
rechnung in dem Sinne skizziert, daß die Herstellung 
formal gledcher W ettbewerbsbedingungen zwischen 
den Verkehrszweigen angestrebt werden sollte. Mit 
Recht w eisen sie darauf hin, daß die Kenntnis der 
W egekosten unerläßlich ist, ganz gleich, ob man nun 
dem Prinzip gleicher Belastung oder allgemeiner Ent- 
lastim g folgen wolle. Sie sehen die Hauptschwierig
keiten einer solchen Rechnung darin, daß gerade bei 
den Verkehrswegen mit dem Einsatz bestimmter Ko
stengüter m ehrere Leistungen zugleich entstehen; es 
ist dies das bekannte Problem der „joint costs", das 
vor Jahrzehnten in der berühmten Kontroverse zwi
schen P igouundT aussig  gerade zum Thema der Eisen
bahn seine klassische Diskussionsbasis gefunden hat.
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Beredinung und Zuredinung der W egekosten  im V erkehr

Des -weiteren stellen die G utaditer fest, daß Schwie
rigkeiten für einen Vergleidi zwisdien Kosten und 
Leistungen vor allem dort entstehen, wo Kosten ver
ursadit werden, ohne -daß bzw. nodi bevor irgend- 
w eldie Leistungen entstehen. Es is t dies das Problem 
der Kosten der Betriebsbereitsdiaft, die in der moder
nen angelsädisisdien Literatur als „Threshold costs" 
bezeidinet werden. H ier hätte man vielleidit von 
vornherein darauf hinweisen sollen, daß die Kosten 
der Verkehrswege eigentlidi so gut w ie hundertpro
zentig soldie Kosten der Betriebsbereitsdiaft darstel
len, selbst wenn beim Bau der W ege die In tensität der 
Inansprudinahm e von vornherein in Redinung gestellt 
werden muß.

K a m e r a l i s t i k  o d e r  A  b s c h r e i b u n g s i  e c h n u n ig t

Die G utaditer sind dann w eiter auf die Frage der 
„Zuredinung unregelm äßiger Ausgaben für Anlagen
investitionen auf die Perioden der Nutzung" einge
gangen, d. h. auf die „zeitlidie Verteilung des W erte
verzehrs". Diese Verteilung erklären sie für nidit 
meßbar, und sie meinen, daß eine auf Vollständigkeit 
bedadite Kostenredinung mehr oder weniger willkür- 
lid ie  Beziehungen zwisdien Kosten und Leistungen 
konstruieren müßte. W enn sie w eiter glauben, die 
moderne industrielle Kostenredinung besdiränke sidi 
heute auf die Verredinung der direkten Kosten, so 
sdieint dies dodi eine etwas starke Vereinfadiung 
m oderner Kostenredinungs- und Kalkulationsmetho
den zu sein. Die gesamte Problematik der Absdirei- 
bungsredinung, die hier zur Debatte steht, ist viel
leicht nidit in voller K larheit in diesem Gutaditen 
herausgearbeitet worden, jedenfalls nidit im Hinblidi 
auf die Bedeutung der Absdireibungsmethodik. Die 
Ausführungen der Ziffer 210 dieses G utaditens wären 
nodi näher zu erläutern.

Die G utaditer haben die Frage erörtert, ob nidit an 
Stelle einer KoMenrechnung nadi betriebswirtsdiaft- 
lidien Gesiditspunkten eine „Einnahmen- und Aus- 
gabenredinung", d. h. also letztlidi die kam eralistisdie 
M ethodik vorzuziehen sei. Sie lehnen dies ab, weil 
hohe Investitionsaufwendungen in einem Jahre  Lei
stungen zugeredinet würden, die an dem W ertever
zehr nur in geringem Maße beteiligt seien, umgekehrt 
andere Leistungen in investitionsarmen Perioden nidit 
so belastet würden, w ie es ihrem W erteverzehr ent- 
isprädie. Man kann sid i fragen, ob dies der entsdiei
dende Grund für die Ablehnung einer kameralisti- 
sdien Redinung sein kann; Eine „riditige" Zuredinung 
des W erteverzehrs w äre im Grunde nur möglidi, 
wenn nidit nur die Periodenverteilung der Aufwen
dungen, sondern audi die Leistungsintensität in ge
wissem Sinne „normalisiert" werden könnte.

Selbst wenn man die Aufwendungen periodenmäßig 
„riditig“ verteilt hätte, so könnte die Riditigkeit der 
Zuredinung an die Leistungen immer nodi dadurdi 
ersdiüttert werden, daß diese von Jah r zu Jahr 
unregelmäßigen Sdiwankungen unterliegen. Vermie

den werden könnte diese Sdiwierigkeit nur dann, 
wenn man bei der Aufwandsverteilung auf die Perio
den die Leistungseinheiten weitgehend als Sdilüssel 
benutzen wollte. Das aber dürfte immer nur teilweise 
möglidi sein, da eben nur ein Teil des W erteverzehrs 
unm ittelbar als leistungsbezogen angesehen werden 
kann.

Im übrigen sind eigentlidi die Differenzen zwisdien 
einer kam eralistischen Rechnung, die jedes Jahr die 
Investitionsaufwendungen gewissermaßen als Betriebs
kosten verbudit, und einer betriebswirtsdiaftlidien 
Redinung, solange sie jedenfalls Kollektivabsdirei- 
bungen auf einen ganzen Anlagenkomplex vornimmt, 
wohl dodi gar n id it so groß: Audi bei der letzteren 
läuft es eigentlidi darauf hinaus, daß die in einem 
Jah r anfallenden Abschreibungsbeträge im Grunde im 
selben Jah r sdion wieder für Erneuerung anderer 
Anlagen verw endet werden. Die G utaditer haben 
denn audi eine Kontrolle der Kostenrechnung durdi 
kumulative A usgabenredm ungen über m ehrere Jahre 
hinweg gefordert. W enn sie für eine „Grundredinung“ 
im Sinne Sdimalenbadis plädieren, so wäre hier viel
leidit ein Rüdigriff auf das, was Schmalenbadi das 
Problem der Kollektivabsdireibung speziell im Hin- 
blidc auf die degressive M ethode gesagt hat, redit 
interessant gewesen, ebenso eine Erörterung der 
Festwertmethode.

W  e g e k o s t e n a b g r e n z u n g u n d  
„ B e t r i e b s i i k t i o n "

Die Frage der Abgrenzung der Verkehrswege von 
sonstigen Anlagen bietet im w esentlidien eine tedi
nisdie und organisatorisdie Problematik. Im Grunde 
geht es hier nur um einige w enige zweifelhafte 
Posten. So werden z. B. in der am erikanisdien und 
großenteils englisdien Anlagegliederung unter „Way 
and Structures" audi die Elektrifizierungsanlagen, Lei
tungen und Kraftwerke miterfaßt, während in  Europa 
die Tendenz besteht, die Elektrifizierung als eine be
sondere M ethode der Traktion mit dem Motor gleidi- 
zustellen. Man könnte sidi v ielleidit darüber streiten: 
ä la rigueur könnte man sogar auf den Gedanken 
kommen, die Gleise aus den W egekosten auszuklam
mern, weil sie bei der Bahn im Grunde die Reifen 
ersetzen . . .  Es ist nun die Frage, ob soldie Abgren
zungsprobleme für das Ergebnis der Redinung wesent- 
lidi sindj vielleidit hätten die Bahnen ein Interesse 
daran, einen möglidist geringen Teil ihrer Anlagen 
als W ege zu deklarieren, damit m öglidist wenig un- 
gededite W egekosten übrigbleiben. Umgekehrt kann 
man audi sagen: je  mehr sie  an W egekosten heraus- 
redinen, desto m ehr können sie eventuell bei anderen 
V erkehrsträgern von „Subventionierung" reden. Wel- 
d ier dieser beiden Aspekte die Oberhand behält, 
hängt letztlidi von der Höhe des Defizits bzw. der 
Tarif- oder Steuerpolitik ab. A udi die Ausklammerung 
oder Einbeziehung der Bahnhofsanlagen, die eigent- 
lid i als Zugangspunkte zu den W egen angesehen 
werden können, stellt hier Sonderprobleme.
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Im Grunde geht es bei der ganzen W egekostenredi- 
nung um vier Hauptsdiwierigkeiten:

1. die sogenannte „Betriebsfiktion":
2. die Problematik der Bewertung von Anlagen, die 

■weder einen eigentlidien „Markt" haben nodi eine 
A lternativverwendung:

3. die besondere, keineswegs ergebnisneutrale Inzi
denz der jeweils gewählten Absdireibungsmethodik;

4. daß hier die Kapitalkosten bis zu 80®/o und mehr 
d er Gesamtkosten ausmadien — eine Zahl, die 
sonst (mit Ausnahme von W asserkraftwerken) 
nirgends in der W irtsdiaft erreid it wird und audi 
h ier nur zustande kommt, weil man w illkürlidi 
einen Betriebsbegriff für das fingiert, w as eigent
lich nur ein Teil des Betriebes „Bahn" oder „Kraft
verkehr" ist.

Einmal will man h ier eine A rt Betriebsvergleidi zwi
sd ien  Anlagen vornehmen, bei denen nur die der 
Eisenbahnen „betrieblidien" Charakter im eigentlidien 
Sinne haben. Für Straßen und W asserstraßen muß man 
gewissermaßen einen fiktiven Betriebsbegriff hinter 
den Kulissen konstruieren. Zum zweiten wird ein sol- 
d ie r Betriebsvergleidi dann nodi zwisdien Betrieben 
durdigeführt, die ganz untersdiiedlich strukturiert sind 
und bei denen die Unterstellung einer Gemeinsamkeit 
im Hinblidc auf die Verkehrsleistung mindestens in 
qualitativer H insidit erheblidien Zweifeln unterliegt. 
Zum dritten unterstellt man n id it die gesamte Betriebs
einheit „Eisenbahn" oder „Straßenverkehr", sondern 
muß m ehr oder w eniger w illkürlidi einen Teil, näm- 
lid i die W egeanlagen, herausgliedern. Zum vierten 
haben diese A nlagen in der Verwaltung weitgehend 
den Charakter von Hoheitsträgerfunktionen, und man 
muß zwangsläufig den etwas gewagten V ersudi unter
nehmen, betriebsw irtsdiaftlidie Denkkategorien auf 
volksw irtsdiaftlidie bzw. staatsw irtsdiaftlidie Normen 
zu bringen.

B e w e r t u n g  u n d  A  b s c h r e  i b u n g s  m e  t h o d 1 k

Das G utaditen hat sid i sodann um die Bestimmung 
des Inhalts der W egekosten bemüht: Es untersdieidet 
zw isdien Anlagekosten, die Absdireibungen und Zin
sen umfassen, und Betriebskosten. Diese Untersdiei- 
dung ist insofern etwas problem atisdi, als nadi dem 
Kriterium der Erhaltung der N utzungsbereitsdiaft die 
Unterhaltungskosten der Betriebskostenkategorie zu- 
geredinet werden sollen. Die Sdiwierigkeit einer kla
ren Trennung zwisdien Erneuerung und Unterhaltung 
ist aber im Grunde hinreidiend bekannt; nidit umsonst 
arbeiten zahlreiche Eisenbahnverwaltungen mit Soll
sätzen für die Unterhaltung, die einfadi in Prozenten 
der Grundwerte ausgedrüdct und so Absdireibungen und 
Zinsen — vielfadi auf globaler Basis — zugesdilagen 
werden. Immerhin handelt es sid i hier im w esentlidien 
nodi um direkte W egekosten im Sinne der Ziffer 41 
des Gutaditens, wobei allerdings der zahlenmäßige 
Sdiw erpunkt eben bei diesen Aufwendungen liegen 
dürfte: die Zuredinung indirekter W egekosten (Ziffer

42) dürfte weitgehend mit der Zuredinung von all
gemeinen V erwaltungskosten identisch sein und quan
titativ n id it allzusehr zu Budie sdilagen.

Das G utaditen baut die Ermittlung der Kapitalkosten 
auf den W iederbesdiaffimgswerten zu Tagespreisen ; 
auf, soweit es jedenfalls um Kostengüter geht, die in 
langen Zeiträumen ersetzt werden (Ziffer 31). Dieser • 
Grundsatz ist heute so ziemlidi ein Gemeinplatz der 
Betriebswirtsdiaftslehre geworden. Mit Redit wird je 
dodi auf die Unsidierheit der Bewertungselemente 
hingewiesen. Dabei ist nidit auf die Frage eingegan
gen worden, w ie weit Zusammenhänge zwisdien 
W erterm ittlung und Anlagenabgrenzung bestehen. In 
der gängigen Kostenrechnung pflegt man streng dar
auf zu achten, daß Anlagekosten nur auf der Basis des 
betriebsnotwendigen Vermögens verrechnet werden.

Mit der folgerichtigen Anwendung dieses Grundsatzes 
könnte man gewissen Schwierigkeiten, z. B. der Be
wertung stillzulegender Anlagen, vielleicht aus dem f 
W ege gehen. Allerdings w ürde dann die ganze Pro- , f 
blematik einer näheren Definition des Betriebsbegrif- 'i 
fes auf uns zukommen. Sind z. B. Nebenbahnen, bei 
denen die Stillegung vom Staat verw eigert wird, 
wirklich noch für den Betrieb „Eisenbahn" notw endig?. ' 
Sind ausgesprochene W ohnstraßen für den Kraftver
kehr generell als Neben- und Zufahrtswege für den 
Güterverkehr mit Schwerlastern „betriebsnotwendig"? 
Alle diese Fragen würden bei einer rigorosen An
wendung betriebsw irtsdiaftlidier Grundsätze zur Gel
tung kommen. W enn das Gutachten nicht näher auf 
sie eingegangen ist, so doch wohl deshalb, weil man 
damit die Probleme w eiter komplizieren würde.

Ehe man nun auf die Zuredinungsprobleme eingeht, 
denen immerhin rund die Hälfte des Gutaditens (bei 
Berücksichtigung der Kreuzungsprobleme usw. nahezu 
zwei Drittel) gewidmet ist, ist die Methodik zur W ege
kostenermittlung von Interesse. Dabei ist die W ar- '' 
nung in Ziffer 40 für die Praxis von erheblidier Be
deutung: Hier empfehlen die Gutaditer, keine Kosten
bereiche nach „unten" aufzuschlüsseln, die man später 
w ieder nadi „oben“ zusammenfassen müsse; z. B. solle 
man m inisterielle Verwaltungskosten gar nicht erst 
auf Anlage und Betrieb aufteilen.

Die Gutachter halten die Ermittlung des „Mengen
gerüstes“ für ein rein organisatorisches Problem. Für 
die Bewertung der Anlagen wollen sie zunädist zwi
schen .typisierbaren und nicht typisierbaren Anlage-  ̂
teilen unterscheiden, sodann zwischen soldien, die 
heute nicht mehr hergestellt werden, und soldien, bei 
denen das nodi der Fall ist. Schwierigkeiten sehen 
sie naturgemäß für n id it m ehr hergestellte Anlagen, 
glauben aber, sie wenigstens für die nicht typisier
baren Anlagen teilw eise damit umgehen zu können, 
daß sie in Teilleistungen auf gespaltet werden.

W enn dieser Bewertungsgrundsatz generell für alle 
herstellbaren Anlageteile — trotz der Sdiwierigkeiten 
im einzelnen — anwendbar ersdieint, so ist dies nidit

f.
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der Fall für Grundstücke. Zwar unterstellt der Aus- 
sdiuß im Prinzip, daß Grundstücke eine unendliche 
Nutzungsdauer haben. Er nimmt jedoch solche Grund
stücke aus, die in absehbarer Zeit als Verkehrswege 
aufgehoben werden und für eine anderweitige Ver
wertung nicht m ehr geeignet sind.

Ein Großteil der Argumente des Gutachtens basiert 
auf Grundsätzen, die heute mehr oder weniger allge
mein anerkannt sind. Das gilt insbesondere für die 
Abschreibungen zu W iederbeschaffungswerten, für die 
Notwendigkeit e iner Verzinsung und für die Einbe
ziehung bestimmter Funktionen (vor allem der S tra
ßen- und Strompolizei) sowie der laufenden Verwal
tungskosten in die Rechnung.

Einige Entscheidungen sind dabei zweifellos nicht 
ganz ausreichend erörtert worden; das gilt insbeson
dere für die W ahl der Abschreibungsmethodik, bei 
der man die lineare Methode bevorzugt. Das gilt 
ferner auch für das außerordentlich schwierige Pro
blem einer Abgrenzung der Unterhaltungs- und In
standsetzungskosten von den Erneuerungskosten. Hier 
erhebt das Gutachten die Forderung, man solle auch 
„kurzfristige vermögenswirksame Ersatzinvestitionen" 
(z. B. das laufende Ausbaggern der Fahrrinnen in  den 
W asserwegen) der Unterhaltung zuordnen.

Diese Forderung ist nicht ganz ungefährlich: Sie läuft 
praktisch nicht nur darauf hinaus, daß dann bei der 
Binnenschiffahrt nur ganz geringe Erneuerungskosten 
übrigbleiben und der Abschreibungsgedanke so gut 
wie nicht wirksam wird, sondern es besteht auch die 
Gefahr, daß man diesen Grundsatz auf andere Be
reiche überträgt und damit praktisch d ie Erhaltung 
z. B. des Schienennetzes, die ja  auch abschnittsweise 
erfolgt, mehr oder weniger un ter diese Rubrik sub
sumiert. Hinzu kommt dann eine eminent praktische 
Schwierigkeit, nämlich d ie Tatsache, daß die Unter
haltungskosten vielfach als Soll, nämlich als Prozent
satz von den Basiswerten (hier W iederbeschaffungs
w ert zu Tagespreisen) berechnet werden, ähnlich w ie 
die Abschreibungen beim linearen Verfahren. Die 
Trennung beider Komplexe und die Zuweisung in die 
Rubrik der Betriebskosten w ürde hier in der Praxis 
einen Zusammenhang zerreißen, der rechnungsmäßig 
gegeben ist.

D a s  S o n d e r p r o b 1 e m  d e r  „ S t a t i o n s k o s t e n '

Eine Hauptschwierigkeit des ganzen Berichtes dürfte 
aber schon in der Abgrenzung der Verkehrswege lie
gen. W enn im Bericht die Tendenz besteht, grundsätz
lich die Stationskosten aus den W egekosten auszu- 
klammem, so widerspricht das nicht nur der gängigen 
Terminologie (z.B. bei Pirath), sondern dürfte u .U . 
zu einer wesentlichen Verschiebung in den Resultaten 
eines W egekostenvergleichs führen: Da der Anteil der 
Stationskosten bei den Eisenbahnen relativ groß ist, 
kann sich die Gefahr ergeben, daß hier ein w esent
licher Teil der W egekosten der Bahnen gar nicht 
erfaßt wird. Im Grunde sind die Bahnhofskomplexe

Zugangspunkte zum W egenetz der Bahn, das ohne sie 
funktionsunfähig wäre. Sie können hier in gewisser 
Hinsicht mit den Auffahrts- und Ableitimgsstraßen zu 
und von der A utobahn verglichen werden. Diese Zu
gangspunkte der Straßen werden ihres Charakters 
wegen miterfaßt, die der Bahn u. U. nicht; hier dürfte 
eine gewisse Inkongruenz besitehen. Da ferner das 
Hafenproblem bei der Binnemschiffahrt ähnliche Schwie
rigkeiten aufwirft und u. U. hier anfallende Summen 
darüber entscheiden könnten, ob Kostendeckung ge
geben ist oder nicht, mag dieser Fragenkomplex von 
nicht unerheblicher Bedeutung sein.

Das Gutachten geht so weit, z. B. Haltebuchten, Schutz
häfen und Kaianlagen, „die über die normal erforder
lichen Uferbefestigungen hinausgehen“, aus den Ver
kehrswegen auszuschließen. Man kann sich fragen, 
ob es damit seiner eigenen Definition der Verkehrs
wege entspricht, die „alle dauerhaften ortsfesten An
lagen" umfassen sollen; allerdings hat sich das Gut
achten dadurch einen Ausweg geschaffen, daß es nur 
solche Anlagen als W ege ansieht, die die Verbindun
gen zwischen den Verkehrsistationen herstellen. Sicher
lich ist es schwierig, die Abfertigungs- und Um
schlagsfunktion der Stationen abzugrenzen. Aber man 
darf doch nicht vergessen, daß mindestens beim Ver
kehrsträger Straße der ruhende V erkehr und der Ab
fertigungs- und Umschlagsvorgang in der Mehrzahl 
der Fälle eben auf der Straße selbst erfolgen.

Diese Tendenz zur Ausklammerung der Knotenpunkte 
der Verkehrswege, die die Stationen schließlich dar
stellen, w ürde teilw eise aufgewogen durch die Einbe
ziehung von Elektrifizierungsanlagen. Das Gutachten 
m adit nicht zu Unrecht darauf aufmerksam, daß beim 
elektrifizierten Schienenverkehr die Rückführung des 
Fahrstroms über die Schiene erfolgt, so daß im Grunde 
hier der Elektrifizierungskomplex von den sonstigen 
W egeanlagen schwer zu trennen ist. Damit kommt 
man dem amerikanischen System der Einbeziehung 
aller Elektrifizierungsanlagen und dem W egekosten
begriff bei der Schiene sehr nahe.

Nun hat das Gutachten den Schwerpunkt seiner Aus
führungen eigentlich nicht so sehr auf d ie  Kosten
ermittlung abgestellt, für die in e rste r Linie das Man
dat erteilt war, sondern mehr auf die Frage der Zu
rechnung der einmal erm ittelten Kosten. An den 
Anfang dieser Überlegung stellte es den Gedanken, 
man dürfe aus den Ergebnissen einer Kostenrechnung 
nur dann verkehrspolitische Konsequenzen ziehen, 
wenn ein Zusammenhang zwischen Wegeausgaben 
und W egeeinnahmen in der W eise hergestellt wird, 
daß die Verkehrsnutzer selbst an der Entscheidung 
über die Verwendung der Einnahmen beteiligt wer
den. Man kann sich fragen, ob eine solche Überlegung 
mit der Fiktion eines Betriebes vereinbar ist, von der 
die ganze W egekostenrechnung ausgeht.

Denn letztlich läuft diese Forderung darauf hinaus, 
daß die Verbraucher einer Leistung mitbestimmen
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Über d ie  Betriebsführung der Untemehmung, d ie  diese 
Leistungen erbringt — ©s handelt sich gewissermaßen 
mn eine Transponierung des genossenschaftlidien 
Denkens auf die Ebene der W egekostenanlastung. 
W ollte man diesen Gedanken konsequent zu Ende 
verfolgen, so müßte m an notgedrungen audi d ie  Idee 
einer Rüdeerstattung etwa zuviel gezahlter Steuern 
oder Gebühren in Erwägung ziehen. Das w ürde aber 
vielleid it etwas zu weit führen. Eigentlidi sollte man 
audi der öffentlidien Hand, wenn sie sid i sdion in 
ihrer Kalkulation betriebsähnlidi geben soll, audi 
d ieselbe freie Verfügung über ihre Erträge zubilligen, 
die m an dem privaten  Betrieb zugesteht, notfalls unter 
Abzug eines bestimm ten Steueranteils im  Interesse 
der Allgemeinheit.

D i e  Z u I e  c h n  u n g s p r i  n z i p i  e n

Mit diesem letzteren Gedanken gerät man nun bereits 
m itten in die Zuredinungsprinzipien hinein. Das Gut
aditen  hat hier v ielleidit ein wenig Verwirrung ge- 
stiftetj untersdieidet es dodi folgende drei Haupt
prinzipien;

— Verursadiungsprinzip
—• Proportionalitätsprinzip
— Final- oder Zwedcprinzip.

Das V e r u r s a i c h u n g s p r i n z i p  faßt das Gut
aditen  sehr streng auf, denn es glaubt, eine unmittel
bare „Ursadie" beispielsweise im K raftverkehr für die 
Existenz des W egenetzes n id it sehen zu können. Da
mit sdiafft es einen Spradigebraudi, der vielleidit 
n id it wenig Anlaß zur Verwirrung gibt; denn das, 
was das G utaditen selbst später als sogenanntes „Ver
anlassungsprinzip" bzw. als Unterprinzip zum Final
prinzip anerkennt, wird im sonstigen Spradigebraudi 
vielfadi als „Verursadiungsprinzip“ bezeidinet. Sidier- 
Iddi ist es n id it so, daß irgendein Verkehrsm ittel 
d irek t die Existenz von Verkehrswegen „verursadit"; 
es geht darum, wieweit es Kosten verursadit.

Das P r o p o r t i o n a l i t ä t s p r i n z i p  ist nadi Auf
fassung der G utaditer bei hinreidiend strenger Korre
lation zw isdien der Sdilüsselgröße und den variablen 
Kosten anwendbar. Insofern mag man sdiließen, daß 
es z. B. bei der Untersudiung des AASHO-Tests etwa 
für den Teil der Straßenkosten, der unm ittelbar, die 
Abnutzung beeinflußt, in Anwendung kommen könnte. 
Da die G utaditer aber mit Redit geltend madien, daß 
der Sdiw erpunkt der Kosten eigentlidi in den „Bereit- 
sdiaftskosten" liegt, sind sie der Meinung, daß dieses 
Prinzip für den größten Teil der Kosten n id it aus- 
reidit, und sie konzentrieren 'sidi daher auf das soge
nannte „Finalprinzip".

Das F i n a l p r i n z i p  unterteilen sie w ieder in zwei 
Haupt-Unterprinzipien, näm lidi das Veranlassungs- 
und das Nutzungsprinzip. Das zweite dieser beiden 
Haupt-Unterprinzipien untergliedern sie gleidi w ieder 
in das Benutzungsprinzip und das Netto-Nutzen- bzw. 
Tragfähigkeitsprinzip.

Diese Einteilung nad i Prinzipien ist m it dieser Gründ- 
lidikeit im europäisdien Raum bisher nodi kaum 
durdigeführt worden. Interessant w äre es, einmal 
einen V ergleidi mit dem sehr ausgefeilten System 
vorzunehmen, nad i dem die Am erikaner in ihren ver
sdiiedenen „Progress-Reports" die Zuredinung der 
Wegekosten angepadct haben. Man kommt in  diesem 
Zusammenhang auf etwa 20 versdiiedene Zuredi
nungsprinzipien, und es ist mit einigem guten W illen 
vielleidit möglidi, im Interesse einer einheitlidien 
Spradiregelung zwisdien diesen Prinzipien im angel- 
sädisisdien Spradiraum  und den unsrigen eine ge
wisse Analogie herzustellen.

Im Interesse einer soldien V ergleidibarkeit w äre es 
in erster Linie nützlidi, wenn man dem Benutzungs
prinzip und dem eigentlidien Nutzenprinzip jeweils 
einen eigenen Rang neben dem Veranlassungsprinzip 
zuerkennen würde, so daß sidi der Oberbegriff des 
Finalprinzips jeweils in drei Unterprinzipien aufglie
dert. Die ersten beiden Haupt-Unterprinzipien (Ver- 
anlassungs- und Benutzungsprinzip) zerfallen wieder
um in jeweils v ier bis fünf eigentlidie Unterprin
zipien, während das letzte, das Netto-Nutzen- bzw. 
Tragfähigkeitsprinzip, im Rahmen dieses Gutaditens 
nidit w eiter unterteilt wird.

D a s  V  e r a n 1 a s s  u n g  s p r 1 n  z i  p
u n d  s e i n e  U n t e r p t 1 n z 1p 1 e n

Das Gutaditen untersdieidet zwisdien Veranlassung 
nadi bestimmter Rangfolge und gleidirangiger Ver
anlassung. Der erste Begriff umfaßt zwei Prinzipien: 
das der historisdien Zwedcfolge und das der sadilidi 
bedingten Rangfolge. In die zweite Rubrik fallen das 
■Prinzip der alternativen Einzelinvostitionen und das 
Prinzip der anteiligen Bereitstellung. Diese letzten 
beiden Prinzipien, insbesondere aber das der alter
nativen Bereitstellung, finden den besonderen Beifall 
der Gutaditer.

Bei der historisdien Zwedcfolge fragt man sidi eben, 
wer zuerst da warj diesem V erkehrsträger bzw. die
ser Nutzerkategorie wird dann die Grundlast zuge- 
redinet, den übrigen der Rest. Insofern stedst hierin 
ein gewisses Element des „historisdien" M arginalis
mus! der M arginalgedanke kommt dann in dem Prin
zip der sadilidi bedingten Rangfolge nodi stärker 
zum Ausdruds, das einen Hauptzweds. und m ehrere 
Nebenzwedce kombiniert. Dabei soll jedodi dieses 
Prinzip nur anwendbar sein, wenn die Investition 
eben aud i für den Hauptzwedc allein durdigeführt 
worden wäre.
Bei der alternativen Einzelbereitstellung dagegen wird 
versudit, d ie Gesamtinvestitionen so aufzugliedern, 
daß die einzelnen Beträge erredinet werden, die 
„jeder Benutzer allein für sidi investieren würde". 
Dieses von den G utaditern bevorzugte Prinzip dürfte 
in seiner praktisdien Anwendung auf außerordent- 
lidie Sdiwierigkeiten stoßen, denn es erfordert neben 
der Gesamtfiktion eines Betriebes audi nodi die zu- 
sätzlidie Fiktion, daß dieser Betrieb gewissermaßen 
in Teilbetriebe aufzulösen sei.
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Das Prinzip der anteiligen Bereitstellung endlidi redi- 
net dem einzelnen Nutzer seine anteiligen Bereit- 
sdiaftskosten „auf Grund des angemeldeten Bedarfs 
oder der vom Investor gehegten Erwartungen“ zu. 
Die G utaditer sagen selbst, es ließe sid i nur sinnvoll 
anwenden, wenn die Nutzer gleiche qualitative An
forderungen an Kapazität und Betriebsbereitsdiaft 
stellen. Aber audi die Feststellung der Q uantität an 
Hand eines „angemeldeten Bedarfs“ dürfte in vielen 
Fällen sehr sdiwierig sein — es sei denn, man will 
die A nträge auf Zulassung bestimm ter Fahrzeugtypen 
für das nädiste Jah r jeweils als „angemeldeten Be
darf“ unterstellen.

D a s B e n u t z u n g s p r i n z i p

Hier teilen die G utaditer nach ungleidirangiger und 
gleidirangiger Inansprudinahme ein: der ersten ord
nen sie zwei, der letzten drei Unterprinzipien zu.

Zunädist enthält das Grundkosten- und Zusatzkosten
prinzip wieder einen M arginalgedanken, wobei dem 
Hauptnutzer die Grundkosten und dem Nebennutzer 
die M arginalkosten zugeredinet werden. Nach dem 
Restkostenprinzip will man fragen, „what the traffic 
can bear", jedenfalls für die Nebennutzerj diesen 
„verkauft" man sozusagen ihren Leistungsanteil zu 
dem Preis, den sie gerade nodi zahlen wollen, womit 
der Hauptnutzer gewissermaßen als „Verkäufer" bil
lig davonkommt. Die G utaditer sagen selbst, daß sidi 
dieses Prinzip sdiledit für eine W egekostenredinung 
anwenden ließe. In der Tat s te llt es eine Misdiung 
zwisdien dem Tragfähigkeitsprinzip und den kosten
bedingten Prinzipien dar.

Bei der gleichrangigen Inanspruchnahme untersdieidet 
das Gutaditen zwisdien den Prinzipien des Spitzen
anteils, der H ödistlast und des Durdisdinittsanteils. 
Das sind letztlidi die Grundsätze, die speziell bei der 
Preiskalkulation der Elektrizitätswirtsdiaft zur An
wendung gelangen. Diese Grundsätze verdienen eine 
besonders vertiefte Betraditung; dabei darf man aller
dings n id it vergessen, daß hier die Vorentsdieidung 
getroffen werden muß, ob man Spitzenanteile bzw. 
H ödistlast in die Zukunft hineinprojizieren will oder 
sidi mit der gegenwärtigen Kostenlage begnügen will. 
Im übrigen ließe sidi mindestens das Spitzenanteil- 
bzw. Hödistlastprinzip ebensogut audi dem Haupt- 
Unterprinzip der Veranlassung zuordnen.

Die Hauptsdiw ierigkeit beim Prinzip der Spitzenbe
lastung dürfte darin liegen, daß man im Verkehr den 
berühmten „letzten W agen", der die Spitzenbelastung 
zur Kongestion werden läßt, sdiw er gesondert erfas
sen kann — es sei denn, durdi spezielle und differen
zierte Gebührenerhebung. Spitzen- wie Höchstlast
gedanke, die im übrigen ohnehin sdiwer zu unter- 
sdieiden sind, stellen auf den einzelnen Nutzer ab, 
und die Anlastungsmethodik speziell auf dem Steuer
wege kann nur sdiw er auf eine soldie Individualisie
rung abgestellt werden — es sei denn bei Einzelge
bühren. Eine Kategorisierung dürfte bei dem Durdi- 
sdinittsanteilprinzip eher durdiführbar sein.

D a s  n N  e 11 o n  u t z e n " > 
b z w .  T r a g f ä h i g k e  i t s p r i n z i p

W enn man vom Tragfähigkeitsprinzip spridit, so 
müßte man eigentlidi den alten Gedanken „what the 
traffic can bear" analog zur W ertstaffel in den Tarif
systemen in den Vordergrund stellen. Nun ist das 
h ier insofern sdiwierig, als bei allen Oberprinzipien
und audi bei dem Finalprinzip, zu dem diese ganze
Fädierung von Unterprinzipien gehört, stillsdiwei- 
gend immer eines unterstellt wird: daß man nämlidi 
anstreben will, als Globallast im w esentlidien nidit 
mehr als die Gesamtkosten (wie immer sie definiert 
sein mögen) der Gesamtheit der Nutzer anzulasten. 
W ollte man aber von einer editen Betriebsfiktion 
ausgehen, so könnte man z. B. angesidits der mono- 
polistisdien Position eines Unternehmens „Straße" 
durdiaus an eine differenzierte Preis- bzw. Steuer- 
bzw. Gebührenpolitik denken, die den einzelnen Nut
zerkategorien anlastet, was sie gerade nodi zahlen 
wollen, mit Rüdisidit auf die Gesamtkostensumme.

Gemeinhin wird jedodi das Tragfähigkeitsprinzip nidit 
in diesem Sinne verstanden: Audi bei der Binnen
sdiiffahrt, bei der im System der Kanalgebühren eine 
soldie differenzierte Preispolitik in Analogie zur W ert
staffel zur Anwendung kommt, ist als stillsdiweigen- 
der bzw. praktisd ier Rahmen oder Obergrenze eigent
lidi immer nur die Gesamtkostensumme, unterstellt 
worden, wobei viele Beobaditer gar nidit glauben, 
daß sie bisher erreid it wurde.

Audi die G utaditer sdieinen von dieser stillsdiwei- 
genden Voraussetzung der Anlastung bis zur Gesamt
kostensumme auszugehen. Eigentlidi gibt es also zwei 
Tragfähigkeitsprinzipien, näm lidi einmal mit und ein
mal ohne Rüdssidit auf die Gesamtkostensumme.

Hier rührt man an eines der Kernprobleme. Wenn 
nun das Gutaditen davon spridit, daß im Rahmen 
des Prinzips den einzelnen Nutzern die Kosten eines 
W eges im Verhältnis ihres Nettonutzens zugeredinet 
werden sollen, so kommt man mitten in die komplexe 
Problematik der angelsädisisdien und amerikanisdien 
Zuredinungsanalysen hinein, die sidi gerade um die 
Feststellung eines sogenannten „Benefit" für die ein
zelnen Nutzerkategorien bemüht haben. W enn das 
deutsdie G utaditen in  diesem Punkte nidit ausführ- 
lidi genug absdiließt und auf d iese amerikanisdien 
Studien nidit zurückgegriffen hat, so w äre es viel
leid it interessant, einen Blidc auf diese Bemühungen 
jenseits des Atlantiks zu werfen.

Im Prinzip w ird man sagen können, daß mit dieser 
deutsdien Studie die W egekostenanalyse zwar sidier 
ein Stüde vorangekommen ist, daß es aber dringend 
notwendig wäre, diese Dinge n id it im begrenzten natio
nalen Raum anzupadcen, sondern den Blidc offenzu
halten für die Arbeiten in anderen Ländern und auf 
der internationalen Ebene. Davon ist in dem Gutadi
ten leider nicht die Rede. K.
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