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ABHANDLUNGEN

Berechnung undZuréchnung der Wegekosten im Verkehr

Beitrag eines Verkehrswissenschaitlers

Die Entwicklung des Derkehrswesens und seine Technisierungswelle erfuhren nach dem
zweiten Weltkrieg eine abrupte Unterbrechung. Diese tiefe Zisur lieB zundichst die Ent-
wicklung der Derkehrstriger erlahmen und die scharfen Kontroversen vergangener Jahr-
zehnte zwischen den einzelnen Derkehrstrigern vergessen; Entwicklung und Streitigkeiten
der Derkehrstrdger erhielten jedoch bald nach dem Zusammenbruch neuen Auftrieb durch
die stiirmische Entfaltung des Kraftverkehrs. Hitzige, teils unsachliche Debatten iiber Wege-
kostenermittlung und -anlastung waren die Begleitmusik dieser Aufschwungsphase. Dabei
Afackerten die Gespriche in der Regel zu Zeitpunkten auf, in denen sich Branchenkrisen
herauskristallisierten: Entweder kriselte es bei den einzelnen Derkehrstrigern selbst, oder
Fluktuationen in anderen Wirtschaftsbereichen, insbesondere in der Montanindustrie, stor-
ten die Wirtschaftsentwicklung empfindlich. Der notwendige objektive Standpunkt in den
teilweise polemischen Auseinandersetzungen fehlte. Das ,,Professoren-Gutachten‘ von
1962, eine Dorarbeit zur Methodik der Wegekostenermittlung und -zurechnung in der
Bundesrepublik, mit der sich der Derfasser der folgenden Abhandlung kritisch auseinan-
dersetzt, stellt einen Ansatzpunkt sur Dersachlichung und Entspannung der auch hier

von Einzelinteressen geprigten Diskussion und Derfahrensweise dar.

ie Auseinandersetzung zwischen den Verkehrstra-
Dgem hat in unserer Zeit einen besonderen Auf-
trieb erhalten. Es erkldrt sich dies einmal aus der be-
sonderen Dynamik, mit der die Entwicklung des Ver-
kehrstragers StraBie vor sich gegangen ist, zum ande-
ren aber auch aus gewissen regressiven Tendenzen,
die sich im klassischen Verkehrstrdger, der Eisenbahn,
herausgebildet haben; fir ihn war der Wettbewerb
der Binnenschiffahrt von nicht geringer Bedeutung.

GRUNDPROBLEME EINER WEGEKOSTENRECHNUNG

Nun hat bei diesen Wettbewerbsauseinandersetzun-
gen, die mehr oder weniger hodpolitischen Charakter
annahmen, stets ein Argument eine groBe Rolle ge-

spielt: der Vorwurf der ruinésen Konkurrenz bzw.

der Unterkostenkonkurrenz. Mehr oder weniger still-
schweigend wurde demgegeniiber das Postulat erho-
ben, es habe jeder eben seine Vollkosten zu decken,
und wer das nicht tue, handle mehr oder weniger
unlauter. Dabei konnte die Eisenbahn immer darauf
pochen, daB sie ja ihren Verkehrsweg unterhalte;
inwieweit sie bei ihrem Tarifsystem tatsdchlich alle
Kosten ihres Betriebes deckte — das ist eine Frage,
die mit den Defiziten mindestens nach dem zweiten
Weltkrieg natiirlich sehr akut wurde.

Andererseits war in bestimmten wissenschaftlichen
Kreisen die Meinung sehr verbreitet, da zumindest
flir die Kanédle die Binnenschiffahrtsabgaben keine
Kostendeckung ergében; daraus resultierte der Vor-
wurf, die Binnenschiffahrt wiirde mindestens teilweise
vom Staat subventioniert, und dieser ruiniere sein
eigenes Unternehmen, n&mlich die Eisenbahn, weit-
gehend dadurch, daB er die private Wirtschaft sub-
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ventioniere. Dabei wurde vielfach iibersehen, daB sich
ja mehr als ein Drittel der grofien Binnenschiffahrts-
reedereien in 6ffentlichem Eigentum befanden; und
es wurde weiter libersehen, daB die Fordering be-

- stimmter Wirtschaftszweige im Interesse des Ganzen

— modchte sie nun durch Defizitiibernahme bei den
Kanalgebiihren oder in der Gewinn- und Verlustrech-
nung der Bahnen erfolgen — letztlich eine staatspoli-
tische Entscheidung darstellte, die u.U. im Interesse
der Gesamtwirtschaft gerechtfertigt erscheinen mochte.
Etwas anders stellie sich das Problem fiir die Strafie
dar, seitdem mit dem tiiberdimensionalen Anwachsen
der Anforderungen an den StraBenbau und den Kon-
gestionserscheinungen beim modernen Massenverkehr
volkswirtschaftliche Utilitdt und Disutilitit mehr und
mehr gegeneinander abzuwédgen waren.

snsocial costs®
oder kommerzielle Rechenhaftigkeit?
Wie immer dem auch sein mag: Es erschien sinnvoll,
den Grad der Subventionierung einzelner Verkehrs-
trager festzustellen. Dabei ging es im wesentlichen
um den Mafstab, den man dabei anwenden wollte.
Mehr und mehr ist dabei mindestens seit dem zweiten
Weltkrieg das betriebswirtschaftliche Denken:in den
Vordergrund getreten. Urspriinglich war das nicht so:
Die deutsche Wirtschaftswissenschaft, speziell in ihrer
finanzwissenschaftlichen Tradition, stand eigentlich auf
dem Standpunkt, da8 fiir staatswirtschaftliche Zusam-
menhénge die alte Methode der Kameralistik sinnvoll
und zweckméBig sei. Diese kameralistische Methodik
basierte im wesentlichen auf dem Gedanken, da sich
das Vermégen der offentlichen Hand schwer abschét-

zen l&Bt; denn da sich ein groBer Teil der Staatslei-
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stungen in immateriellen Werten oder doch in- einer
schwer meBbaren Verbesserung des Gesamtwohlstan-
des niederschlug, war die Anwendung eines Staats-
kapitaldenkens und die Idee einer Rentabilitdt staat-
licher Investitionsleistungen den groSen Theoretikern
unserer Vergangenheit als recht fragwiirdig erschie-
nen. Der Grund hierfiir war nicht zuletzt darin zu
suchen, da man die eigentliche Wirtschaftlichkeits-
rechnung <eben unter Einbeziehung auBerwirtschaft-
licher ,Aufwendungen” und ,Ertrdge” — einschlieflich
solcher sozialer, gesundheitlicher und kultureller Art
— konzipierte. Diese Denkweise, der im angelsdchsi-
schen Raum die Theoretiker der klassischen ,Welfare
Economics” recht nahe kamen, sah im kommerziellen
"Rechniungswesen 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 iiber eine gréfSere

Anzahl von Perioden bzw. Jahren verteilen mochte,

um so den echten ,Periodengewinn” (bzw. Verlust)
~ermitteln zu kénnen, werden in der reinen Kamerali-
stik eben gewissermaBen sofort ,abgeschrieben”. Man
kann es auch noch anders formulieren: Man kann
sagen, daB 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 Jahr fiir einen Teil die-
ses Gesamtkomplexes anfallen, gewissermalen als
«Unterhaltung des Gesamtanlagenkomplexes bzw. des
gesamten Netzes in' seinem urspriinglichen Zustand”.
Bei einer solchen fortentwickelten kameralistischen
Denkweise bleibt dann nur noch die Schwierigkeit
einer Unterscheidung zwischen Ersatz- und Neuinve-
- stitionen. Im dbrigen 148t sich nicht leugnen, daB
gerade fiir groSe Anlagenkomplexe, die unteilbar
zusammenhdngen und nur kiinstlich in Teilabschnitte
zerlegt werden kénnen, diese Denkweise viel Beste-
chendes fiir sich hat. '

Sie ist aber nun aus der Mode gekommen, weil dem
modernen  Geiste im Grunde der Gedanke wider-
strebte, daB fiir 6ffentliche Angelegenheiten andere
MaBstdbe gelten koénnten als fiir private. Man hat
nicht ganz zu Unrecht eingewendet, daB ja schlieBlich
die Vergleichbarkeit in bezug auf die Wirtschaftlich-
keit Offentlicher und privater Investitionen fehle,
wenn zwei verschiedene Rechenmethoden angewendet
wiirden. So berechtigt auch diese Bemerkung klingen
mag, so mul man doch vielleicht zweierlei bedenken:
Einmal steht natiirlich die Frage offen, ob nicht doch
das offentliche Wirtschaften mindestens bei solchen
Anlagen, die nicht unmittelbar betriebsmdBig in den
Markt gestellt sind, eine spezielle Optik erfordert.
Und zum anderen ist die Frage vielleicht nicht unbe-
rechtigt, ob denn wirklich die kaufméannische Rechen-
haftigkeit, die Sombart als einen der Haupiziige des
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modernen Kapitalismus empfand, hier der Weisheit
letzten SchluB darstellt. Diese Rechenhaftigkeit geht
letztlich vom Kapitalbegriff aus; er ist notgedrungen
ein monetdrer Begriff, und bei den inflationdren Ent-
wicklungen des  letzten halben Jahrhunderts ist
zwangsldufig 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
beriihmte Kontroverse zwischen Pigou und Hayek, die
in den zwanziger Jahren ausgefochten wurde und im
wesentlichen auf die Frage hinauslduft, was man denn
eigentlich erhalten will: die spezifische Kaufkraft des
einmal investierten Geldbetrages oder die Leistungs-
fshigkeit bzw. Ertragsfahigkeit des betreffenden Kapi-
talgutes, oder will man eher seine spezifische Form
bzw. die in ihm verkérperte Menge von Produktions-
mitteln als Realwert iiber die Jahre hiniiberretten?
Alle diese Vorfragen sind nun allerdings bei der
modernen Tendenz, die eine Anwendung betriebs-
wirtschaftlicher Gedankengdnge auch auf staatswirt-
schaftliche Komplexe fordert, vielfach gar nicht mehr
gestellt, geschweige denn gel6st worden. So kann
man in gewissem Umfange sehen, daf diese moderne
Tendenz der Allgegenwart betriebswirtschaftlichen
Denkens auch ein wenig Modesache geworden ist.

Analyse der Wegekosten als Grundlagen-
forschung fiir die EWG-Verkehrspolitik

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 spiteren um die Zurechnung bzw. die
steuerpolitische Anlastung der Wegekosten.

Da ist zunéichst eines festzustellen: Das betriebswirt-
schaftliche Denken ist zweifellos zustdndig fiir die
Kostenermittlung. Fir die Zurechnung einmal ermit-
telter Gemeinkosten gibt es speziell zwar auch im
betriebswirtschaftlichen Rahmen theoretische Ansitze,
u. a. die Arbeiten von Henzel, die allerdings zum Teil
nur etwas rudimentidr entwickelt sind. Dafiir ist min-

‘destens dort, wo steuerpolitische Zusammenhénge zur

Debatte stehen, eigentlich eine andere Disziplin zu-
stdndig, dié sich nun schon seit Jahrhunderten mit
dem Begriff der Steuergerechtigkeit auseinandersetzt
— némlich die Finanzwissenschaft. Es diirfte nun sehr
darauf ankommen, da8 man diese Zustdndigkeits-
grenze nicht ganz verwischt. SchlieBlich soll die Finanz-
wissenschaft der Betriebswirtschaftslehre in ihre Ko-
stenermittlung nicht hineinreden; und was dem einen
recht ist, ist dem anderen billig. :

Wenn in neuester Zeit die Europdische Wirtschafts-
gemeinschaft den ganzen Fragenkomplex der Wege-
kosten aufgegriffen hat, so geschah dies aus zwei
Griinden: Einmal darum, weil zwangsldufig die Be-
mithungen um eine Steuerharmonisierung in den ein-
zélnen Landern auch auf dem Spezialgebiet der Be-
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steuerung des Kraftverkehrg/frﬁher oder. spéter auf
einen Nenner gebracht werden miissen; zum anderen
aber auch deshalb, weil sich im Rahmen der gemein-
samen Verkehrspolitik, die nach Artikel 74 des Ver-
trags erarbeitet werden soll, die weitere Frage stellt,
ob nicht einzelne Lander u. U. durch das Fehlen einer
rationalen Wegekostenanlastung in bestimmten Berei-
chen eine Subventionierung eines Teils jhrer Ver-
kehrswirtschaft vornehmen, die einer Wettbewerbs-
verzerrung nahekommen konnte,

Es kann auf die diffizilen Vorarbeiten, die nun schon
seit einigen Jahren bei den europdischen Behdrden
laufen dirften, nicht n§her eingegangen werden; ihre
bisherigen Ergebnisse blieben geheim. Man wird sich
also damit begniigen miissen, das zu analysieren, was
bisher mehr oder weniger 6ffentlichkeitsreif gewor-
den ist. Dabei stehen in allererster Linie die Arbeiten
in der Bundesrepublik zur Debatte — nicit nur des-
halb, weil sie fiir die deutsche Wissenschaft natur-
gemdB im Vordergrund stehen miissen, sondern weil
sie auch in mancher Hinsicht am meisten vorwérts-
getrieben worden sind.

METHODISCHE VORARBEITEN ZUR WEGEKOSTENRECHNUNG
IN DER BUNDESREPUBLIK

In der Bundesrepublik Deutschland steht die Frage
der Wegekostenrechnung eigentlich - schon so lange
im Vordergrund des verkehrspolitischen Interesses,
wie es Ansdtze zu einer Verkehrswissenschaft gibt.
Schon in den achtziger und neunziger Jahren des vori-
gen Jahrhunderts gab es eine umfangreiche Debatte
iiber die Wegekosten der Binnenschiffahrt, wobei die
Frage nach der Verzinsung der Kandle und der
Deckung der Zinskosten allerdings meist nicht in der
modernen betriebswirtschaftlichen Formulierung ge-
stellt wurde, sondern unter der Uberschrift ,Tilgung*.
Dieser Tilgungsbegriff stand allerdings auch in der
Eisenbahnterminologie vielfach noch im Vordergrund,
s0 etwa bei Tedklenburg.

Zu Beginn der dreiffiger Jahre fand diese Debatte vor
allem zwischen Binnenschiffahrt und Bahn voriiber-
gehend mit einem Gutachten des damaligen Reichs-
verkehrsministeriums (1929) zum Thema der Wege-
kosten der Binnenschiffahrt neue Nahrung.

Nach dem zweiten Weltkrieg kam es dann im An-
schluB an diese Vorarbeiten speziell liber die StraBen-
kosten zu einer neuen Debatte, die iiberwiegend zwi-
schen wissenschaftlichen Kreisen, die zum Teil be-
stimmten Verkehrstrigern nahestanden, ausgefochten
wurde.. Besondere Bedeutung erlangte die Ausein-
andersetzung zwischen Liibbeke und Dreskornfeld in
den Jahren 1957 bis 1959. Die verschiedenen verkehrs-
wissenschaftlichen Richtungen bezogen meist eben-
falls gewisse Fronten; eine Ausnahme machten die
wenigen finanzwissenschaftlichen Arbeiten uw.a. von
Gerloff, Ritschl, Otto/Krause und Adamek/Saake. Nur
wenige Dokumente trugen bisher- quasi-offiziellen
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Charakter: Das gilt nur teilweise fiir das Gutachten
des Wissenschaftlichen Beirats beim Bundesverkehrs-
ministerium (1954), dessen Bewertungs- wie Verzin-
sungsgrundsdtze Gegenstand hédufiger wissenschaft-
licher Diskussionen bildeten. Diese Diskussion wurde
auch mit dem Gutachten von Morgenthaler/Wollert
von 1958 nicht beigelegt und ebensowenig mit dem
Bericht der sogenannten ,Brand-Kommission* (1960),
der in einer Anlage eine vorldufige Berechnung der
Wegekosten enthilt, wobei nicht so sehr die einzel-
nen Ziffern, wohl aber die Methodik zur Debatte ge-
stellt werden sollte. Diese Debatte lduft zur Zeit noch,

Dabei ist bemerkenswert, daB die spezifische Literatur
iber die Wegekosten der Bahnen groBtenteils nur
intern bei der Bundesbahn vorliegt. Dieser interne
Charakter gilt auch fiir die Berechnungen der Wege-
kosten im StraBenverkehr, die im Rahmen der Stra-
Benbauabteilung des Bundesverkehrsministeriums fn
den Jahren 1956/57 erheblich vorangetrieben wurden,
und zwar auf der Basis des Zahlenmaterials fiir das
Jahr 1954 und im Zusammenwirken mit dem soge-
nannten SelbstkostenausschuBb des Ministeriums.

DAS ,PROFESSOREN-GUTACHTEN" VON 1962

In neuester Zeit duBerte nun der Bundesverkehrsmini-
ster den Wunsch, diese Debatte zu einem gewissen
AbschluB zu bringen, als er am 17. April 1962 einem
Gutachterkreis von fiinf Professoren den Auftrag er-
teilte, ein Gutachten zu den methodischen Problemen
der vergleichenden Wegekostenrechnung fiir Schiene,
StraBe und BinnenwasserstraBe auszuarbeiten.

Dabei hatte dieser Kreis die .auBerordentlich schwie-
rige Aufgabe, im Rahmen einer verhédltnisméaBig kur-
zen Darstellung nicht nur die Frage der Abgrenzung
und Ermittlung der Wegekosten auf der Grundlage
bestimmter Bewertungsprinzipien, sondern auch das
Problem der Aufteilung bestimmter ,verbundener”
Leistungen sowie das Zurechnungsproblem zu erértern.

Es mag vielleicht zuldssig sein, heute einige Worte
liber ein Gutachten zu sagen, das inzwischen der Of-
fentlichkeit zugénglich gemacht werden diirfte. Die
Gutachter haben zunéchst das Ziel einer Wegekosten-
rechnung in dem Sinne skizziert, daf die Herstellung
formal gleicher Wettbewerbsbedingungen zwischen
den Verkehrszweigen angestrebt werden sollte. Mit
Recht weisen sie darauf hin, daB die Kenntnis der
Wegekosten unerldBlich ist, ganz gleich, ob man nun
dem Prinzip gleicher Belastung oder allgemeiner Ent-
lastung folgen wolle, Sie sehen die Hauptschwierig-
keiten einer solchen Rechnung darin, daB gerade bei
den Verkehrswegen mit dem Einsatz bestimmter Ko-
stengtiter mehrere ‘Leistungen zugleich entstehen; es
ist dies das bekannte Problem der ,joint costs’, das
vor Jahrzehnten in der beriihmten Kontroverse zwi--
schen Pigou und Taussig gerade zum Thema der Eisen-
bahn seine klassische Diskussionsbasis.gefunden hat.
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Des weiteren stellen die Gutachter fest, daB Schwie-
rigkeiten fiir einen Vergleich zwischen Kosten und
Leistungen vor allem dort entstehen, wo Kosten ver-
ursacht werden, ohne daB bzw. noch bevor irgend-
welche Leistungen entstehen. Es ist dies das Problem
der Kosten der Betriebsbereitschaft, die in der moder-
nen angelsdchsischen Literatur als ,Threshold costs”
bezeichnet werden, Hier hé&tte man vielleicht von
vornherein darauf hinweisen sollen, daB die Kosten
der Verkehrswege eigentlich so gut wie hundertpro-
zentig solche Kosten der Betriebsbereitschaft darstel-
len, selbst wenn beim Bau der Wege die Intensitiat der
Inanspruchnahme von vornherein in Rechnung gestellt
werden muB.

Kameralistik oder Abschreibungsrechnung?

Die Gutachter sind  dann weiter auf die Frage der
»Zurechnung unregelméBiger Ausgaben fiir Anlagen-
investitionen auf die Perioden der Nutzung” einge-
gangen, d. h. auf die ,zeitliche Verteilung des Werte-
verzehrs”, Diese Verteilung erkldren sie fiir nicht
mefbar, und sie meinen, daB eine auf Vollstindigkeit
bedachte Kostenrechnung mehr oder weniger willkiir-
liche Beziehungen zwischen Kosten und Leistungen
konstruieren miiBte. Wenn sie weiter glauben, die
moderne industrielle Kostenrechnung beschrénke sich
heute auf die Verrechnung der direkten Kosten, so
scheint dies doch eine etwas starke Vereinfachung
moderner Kostenrechnungs- und Kalkulationsmetho-
den zu sein. Die gesamte Problematik der Abschrei-
bungsrechnung, die hier zur Debatte steht, ist viel-
leicht nicht in voller Klarheit in diesem Gutachten
- herausgearbeitet worden, jedenfalls nicht im Hinblick
auf die Bedeutung der Abschreibungsmethodik. Die
Ausfithrungen der Ziffer 210 dieses Gutachtens wéren
noch ndher zu erldutern.

Die Gutachter haben die Frage erértert, ob nicht an
Stelle einer Kostenrechnung nach betriebswirtschaft-
lichen Gesichtspunkten eine ,Einnahmen- und Aus-
gabenrechnung”, d. h. also letztlich die kameralistische
Methodik vorzuziehen sei. Sie lehnen dies ab, weil
hohe Investitionsaufwendungen in einem Jahre Lei-
stungen zugerechnet wiirden, die an dem Wertever-
zehr nur in geringem MaBe beteiligt seien, umgekehrt
andere Leistungen in investitionsarmen Perioden nicht
50 belastet wiirden, wie es ihrem Werteverzehr ent-
sprdche, Man kann sich fragen, ob dies der entschei-
dende Grund fiir die Ablehnung einer kameralisti-
schen Rechnung sein kann: Eine ,richtige” Zurechnung
des Werteverzehrs wire im Grunde nur moglich,
wenn nicht nur die Periodenverteilung der Aufwen-

dungen, sondern auch die Leistungsintensitit in ge-
' wissem Sinne ,normalisiert® werden kénnte.

Selbst wenn man die Aufwendungen periodenméBig
#Tichtig! verteilt hétte, so konnte die Richtigkeit der
Zurechnung an die Leistungen immer noch dadurch
erschiittert . werden, daB diese von Jahr zu Jahr
unregelméBigen Schwankungen unterliegen. Vermie-
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den werden koénnte diese Schwierigkeit nur dann,
wenn man bei der Aufwandsverteilung auf die Perio-
den. die Leistungseinheiten weitgehend als Schliissel
benutzen wollte, Das aber diirfte immer nur teilweise
moglich sein, da eben nur ein Teil des Werteverzehrs
unmittelbar als leistungsbezogen angesehen werden
kann.

Im tbrigen sind eigentlich die Differenzen zwischen
einer kameralistischen Rechnung, die jedes Jahr die
Investitionsaufwendungen gewissermaBen als Betriebs-
kosten wverbucht, und einer betriebswirtschaftlichen
Rechnung, solange sie jedenfalls Kollektivabschrei-
bungen auf einen ganzen Anlagenkomplex vornimmt,
wohl doch gar nicht so groB: Auch bei der letzteren
lduft es eigentlich darauf hinaus, daB die in einem
Jahr anfallenden Abschreibungsbetrdge im Grunde im
selben - Jahr schon wieder fiir Erneuerung anderer
Anlagen verwendet werden. Die Gutachter haben
denn auch eine Kontrolle der Kostenrechnung durch
kumulative Ausgabenrechnungen iiber mehrere Jahre
hinweg gefordert. Wenn sie fiir eine ,Grundrechnung*
im Sinne Schmalenbachs plddieren, so wére hier viel-
leicht ein Ruckgriff auf das, was Schmalenbach das
Problem der Kollektivabschreibung speziell im Hin-
blick auf die degressive Methode gesagt hat, recht
interessant gewesen, ebenso eine Erorterung der
Festwertmethode. .

Wegekostenabgrenzung und
~Betriebstiktion®*

Die Frage der Abgrenzung der Verkehrswege von
sonstigen Anlagen bietet im wesentlichen eine tech-
nische und organisatorische Problematik. Im Grunde
geht es hier nur um einige wenige zweifelhafte
Posten. So werden z. B, in der amerikanischen und
groBenteils englischen Anlagegliederung unter ,Way
and Structures” auch die Elektrifizierungsanlagen, Lei-
tungen und Kraftwerke miterfaBt, wéhrend in Europa
die Tendenz besteht, die Elektrifizierung als eine be-
sondere Methode der Traktion mit dem Motor gleich-
zustellen. Man koénnte sich vielleicht dariiber streiten:
a4 la rigueur koénnte man sogar auf den Gedanken
kommen, die Gleise aus den Wegekosten auszuklam-
mern, weil sie bei der Bahn im Grunde die Reifen
ersetzen ... Es ist nun die Frage, ob solche Abgren-
zungsprobleme fiir das Ergebnis der Rechnung wesent-
lich sind; vielleicht hédtten die Bahnen ein Interesse
daran, einen moglichst geringen Teil ihrer Anlagen
als Wege zu deklarieren, damit mdglichst wenig un-
gededkte Wegekosten tibrigbleiben. Umgekehrt kann
man auch sagen: je mehr sie an Wegekosten heraus-
rechnen, desto mehr kénnen sie eventuell bei anderen
Verkehrstrigern von ,Subventionierung” reden. Wel-
cher dieser -beiden Aspekte die Oberhand behilt,
héngt letztlich von der Hohe des Defizits bzw. der
Tarif- oder Steuerpolitik ab. Auch die Ausklammerung
oder Einbeziehung der Bahnhofsanlagen, die eigent-
lich als Zugangspunkte zu den Wegen angesehen
werden kénnen, stellt hier Sonderprobleme.
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Berechnung und Zurechnung der Wegekosten im Verkehr

Im Grunde geht es bei der ganzen Wegekosienrech-
nung um vier Hauptschwierigkeiten:

1. die sogenannte ,Betriebsfiktion”;

2. die Problematik der Bewertung von Anlagen, die
weder einen eigentlichen ,Markt" haben noch eine
Alternativverwendung; i

3. die besondere, kéinesweqs ergebnisneutrale Inzi-
denz der jeweils gewéhlten Abschreibungsmethodik;

4. daB hier die Kapitalkosten bis zu 80%s und mehr
der Gesamtkosten ausmachen — eine Zahl, die
sonst (mit Ausnahme von Wasserkraftwerken)
nirgends in der Wirtschaft erreicht wird und auch
hier nur zustande kommt, weil man willkiirlich
einen Betriebsbegriff fiir das fingiert, was eigent-
lich nur ein Teil des Betriebes ,Bahn“ oder ,Kraft-
verkehr” ist.

Einmal will man hier eine Art Betriebsvergleich zwi-
schen Anlagen vornehmen, bei denen nur die der
Eisenbahnen ,betrieblichen” Charakter im eigentlichen
Sinne haben. Fiir StraBen und WasserstraBen muB man
gewissermaflen einen fiktiven Befriebsbegriff hinter
den Kulissen konstruieren. Zum zweiten wird ein sol-
cher Betriebsvergleich dann noch zwischen Betrieben
durchgefiihrt, die ganz unterschiedlich strukturiert sind
und bei denen die Unterstellung einer Gemeinsamkeit
im Hinblick auf die Verkehrsleistung mindestens in
qualitativer Hinsicht erheblichen Zweifeln unterliegt.
Zum dritten unterstellt man nicht die gesamte Betriebs-
einheit ,Eisenbahn” oder ,,StraBénverk'ehr", sondern
mubll mehr oder weniger willkiirlich einen Teil, nim-
lich die Wegeanlagen, herausgliedern. Zum vierten
haben- diese Anlagen in der Vérwaltung weitgehend
den Charakter von Hoheitstrdgerfunktionen, und man
muB zwangsldufig den etwas gewagten Versuch unter-
nehmen, betriebswirtschaftliche Denkkategorien auf
volkswirtschaftliche bzw. staatswirtschaftliche Normen
zu bringen.

Bewertung und Abschreibungsmethodik

Das Gutachten hat sich sodann um die Bestimmung
des Inhalts der Wegekosten bemiiht: Es unterscheidet
zwischen Anlagekosten, die Abschreibungen und Zin-
sen umfassen, und Betriebskosten. Diese Unterschei-
dung ist insofern etwas problematisch, als nach dem
Kriterium der Erhaltung der Nutzungsbereitschaft die
Unterhaltungskosten der Betriebskostenkategorie zu-
gerechnet werden sollen. Die Schwierigkeit einer kla-
ren Trennung zwischen Erneuerung und Unterhaltung
ist aber im Grunde hinreichend bekannt; nicht umsonst
arbeiten zahlreiche Eisenbahnverwaltungen mit Soll-
sdtzen fir die Unterhaltung, die einfach in Prozenten
der Grundwerte ausgedriickt und so Abschreibungen und
Zinsen — vielfach auf globaler Basis — zugeschlagen
werden. Immerhin handelt es sich hier im wesentlichen
noch um direkte Wegekosten im Sinne der Ziffer 41
des Gutachtens, wobei allerdings der zahlenmiBige

Schwerpunkt eben bei diesen Aufwendungen liegen

diirfte: die Zurechnung indirekter Wegekosten (Ziffer
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42) diirfte weitgehend mit der Z'urechnung von all-
gemeinen Verwaltungskosten identisch sein und quan-
titativ nicht allzusehr zu Buche schlagen.

Das Gutachten baut die Ermittlung der Kapitalkosten .

auf den Wiederbeschaffungswerten zu Tagespreisen
auf, soweit es jedenfalls um Kostengiiter geht, die in
langen Zeitrdumen ersetzt werden (Ziffer 31). Dieser

Grundsatz ist heute so ziemlich ein Gemeinplatz der..’
Betriebswirtschaftslehre geworden. Mit Recht wird je-.
doch auf die Unsicherheit der Bewertungselemente’
hingewiesen. Dabei ist nicht auf die Frage eingegan-

gen worden, wie weit Zusammenhdinge zwischen
Wertermittlung und Anlagenabgrenzung bestehen. In
der géngigen Kostenrechnung pflegt man streng: dar-

auf zu achten, daB Anlagekosten nur auf der Basis des

betriebsnotwendigen Vermégens verrechnet werden,

Mit der folgerichtigen Anwendung dieses Grundsatzes .

kénnte man gewissen Schwierigkeiten, z.B. der Be-
wertung stillzulegender Anlagen, vielleicht aus dem

Wege gehen. Allerdings wiirde dann die ganze Pro- |, ;
blematik einer niheren Definition des Betriebsbegrif- =%

fes auf uns zukommen. Sind z.B. Nebenbahnen, bei

denen die Stillegung vom Staat verweigert wird, -
wirklich noch fiir den Betrieb ,Eisenbahn” notwendig?. -

Sind ausgesprochene WohnstraBen fiir den Kraftver-
kehr generell als Neben- und Zufahrtswege fiir den
Giiterverkehr mit Schwerlastern ,betriebsnotwendig”?
Alle diese Fragen wiirden bei einer rigorosen An-
wendung betriebswirtschaftlicher Grundsétze zur Gel-
tung kommen. Wenn das Gutachten nicht néher auf
sie eingegangen ist, so doch woh! deshalb, weil man
damit die Probleme weiter komplizieren wiirde.

Ehe man nun auf die Zurechnungsprobleme eingeht,
denen immerhin rund die Hailfte des Gutachtens (bei
Beriicksichtigung der Kreuzungsprobleme usw. nahezu
zwei Drittel) gewidmet ist, ist die Methodik zur Wege-

kostenermittlung von Interesse. Dabei ist die ‘War-

nung in Ziffer 40 fir die Praxis von erheblicher Be-
deutung: Hier empfehlen die Gutachter, keine Kosten-

bereiche nach ,unten” aufzuschliisseln, die man spéter, -

wieder nach ,,obenf‘ zusammenfassen miisse; z. B. solle
man ministerielle Verwaltungskosten gar nicht erst
auf Anlage und Betrieb aufteilen.

Die Gutachter halten die Ermittlung des ,Mengen-
geriistes” fiir ein rein organisatorisches Problem. Fiir
die Bewertung der Anlagen wollen sie zundchst zwi-

schen typisierbaren und nicht typisierbaren Anlage- .
teilen unterscheiden,  sodann zwischen solchen, die -

heute nicht mehr hergestellt werden, und solchen, bei
denen das noch der Fall ist. Schwierigkeiten sehen
sie naturgemdB fiir nicht mehr hergestellte Anlagen,
glauben aber, sie wenigstens fiir die nicht typisier-
baren Anlagen teilweise damit umgehen zu konnen,
daB sie in Teilleistungen aufgespaltet werden.

Wenn dieser Bewertungsgrundsatz generell fir alle
herstellbaren Anlageteile — trotz der Schwierigkeiten
im einzelnen — anwendbar erscheint, so ist dies nicht
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der Fall fir Grundstiicke. Zwar unterstellt der Aus-
schuB im Prinzip, daB Grundstiicke eine unendliche
Nutzungsdauer haben. Er nimmt jedoch solche Grund-
stiicke aus, die in absehbarer Zeit als Verkehrswege
aufgehoben werden und fiir eine anderweitige Ver-
wertung nicht mehr geeignet sind.

Ein GroBteil der Argumente des Gutachtens basiert
auf Grundsdtzen, die heute mehr oder weniger allge-
mein anerkannt sind. Das gilt insbesondere fiir die
Abschreibungen zu Wiederbeschaffungswerten, fiir die
Notwendigkeit einer Verzinsung und. fiir die Einbe-
ziehung.bestimmter Funktionen (vor.allem der Stra-
Ben- und Strompolizei) sowie der laufenden Verwal-
tungskosten in die Rechnung.

Einige Entscheidungen sind dabei zweifellos nicht
ganz ausreichend erértert worden; das gilt insbeson-
dere fiir die Wahl der Abschreibungsmethodik, bei
der man die lineare Methode bevorzugt. Das gilt
ferner auch fiir das. auBerordentlich schwierige Pro-
blem einer Abgrenzung der Unterhaltungs- und In-
standsetzungskosten von den Erneuerungskosten. Hier
erhebt das Gutachten die Forderung, man solle auch
«Kurzfristige vermdgenswirksame Ersatzinvestitionen”
(z. B. das laufende Ausbaggern der Fahrrinnen in den
Wasserwegen) der Unterhaltung zuordnen.

Diese Forderung ist nicht ganz ungeféhrlich: Sie 1duft
praktisch nicht nur darauf hinaus, daB dann bei der
Binnenschiffahrt nur ganz geringe Erneuerungskosten
iibrigbleiben und der Abschreibungsgedanke so gut
wie nicht wirksam wird, sondern es besteht auch die
Gefahr, daB man diesen Grundsatz auf andere Be-
reiche iibertrdgt und damit praktisch die Erhaltung
z.B. des Schienennetzes, die ja auch abschnittsweise
erfolgt, mehr oder weniger unter diese Rubrik sub-
sumiert. Hinzu kommt dann eine eminent praktische
Schwierigkeit, nimlich die Tatsache, daf die Unter-
haltungskosten vielfach als Soll, ndmlich als Prozent-
satz von den Basiswerten (hier Wiederbeschaffungs-
wert zu Tagespreisen) berechnet werden, dhnlich wie
die Abschreibungen beim linearen Verfahren. Die
Trennung beider Komplexe und die Zuweisung in die
Rubrik der Betriebskosten wiirde hier in der Praxis
einen Zusammenhang zerreiBen, der rechnungsmabBig
gegeben ist.

Das Sonderproblem der ,Stationskosten”

Eine Hauptschwierigkeit des ganzen Berichtes diirfte
aber schon in der Abgrenzung der Verkehrswege lie-
gen. Wenn im Bericht die Tendenz besteht, grundsétz-
lich die Stationskosten aus den Wegekosten auszu-
klammern, so widerspricht das nicht nur der géngigen
Terminologie (z.B. bei Pirath), sondern diirfte u.U.
zu einer wesentlichen Verschiebung in den Resultaten
eines Wegekostenvergleichs fithren: Da der Anteil der
Stationskosten bei den Eisenbahnen relativ groB ist,

kann sich die Gefahr ergeben, daf hier ein wesent-
" licher Teil der Wegekosten der Bahnen gar nicht
erfaBt wird. Im Grunde sind die Bahnhofskomplexe
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Zugangspunkte zum Wegenetz der Bahn, das ohne sie
funktionsunfdhig wére. Sie kdnnen hier in gewisser
Hinsicht mit den Auffahrts- und Ableitungsstraen zu
und von der Autobahn verglichen werden. Diese Zu-
gangspunkte der StraBen werden ihres Charakters
wegen miterfaBt, die der Bahn u. U, nicht; hier diirfte
eine gewisse Inkongruenz bestehen. Da ferner das
Hafenproblem bei derBinnenschiffahrt dhnliche Schwie-
rigkeiten aufwirft und u.U. hier anfallende Summen
dariiber entscheiden konnten, ob Kostendeckung ge-
geben ist oder nicht, mag dieser Fragenkomplex von
nicht unerheblicher Bedeutung sein.

Das Gutachten geht so weit, z. B. Haltebuchten, Schutz-
héfen und Kaianlagen, ,die iiber die normal erforder-
lichen Uferbefestigungen hinausgehen”, aus den Ver-
kehrswegen auszuschlieBen. Man kann sich fragen,
ob es damit seiner eigenen Definition der Verkehrs-
wege entspricht, die ,alle dauerhaften ortsfesten An-
lagen” umfassen sollen; allerdings hat isich das Gut-
achten dadurch einen Ausweg geschaffen, daB es nur
solche Anlagen als Wege ansieht, die die Verbindun-
gen zwischen den Verkehrsstationen herstellen. Sicher-
lich "ist es schwierig, die Abfertigungs- und Um-
schlagsfunktion der Stationen abzugrenzen. Aber man
darf doch nicht vergessen, daB mindestens beim Ver-
kehrstrdger StraBie der ruhende Verkehr und der Ab-
fertigungs- und Umschlagsvorgang in der Mehrzahl
der Fille eben auf der StraBie selbst erfolgen.

Diese Tendenz zur Ausklammerung der Knotenpunkte
der Verkehrswege, die die Stationen schlieBlich dar-
stellen, wiirde teilweise aufgewogen durch die Einbe-
ziehung von Elektrifizierungsanlagen. Das Gutachten
macht nicht zu Unrecht darauf aufmerksam, daB beim
elektrifizierten Schienenverkehr die Riickfithrung des
Fahrstroms liber die Schiene erfolgt, so daB im Grunde
hier der Elektrifizierungskomplex von den sonstigen
‘Wegeanlagen schwer zu trennen ist. Damit kommt
man dem amerikanischen System der Einbeziehung
aller Elektrifizierungsanlagen und dem Wegekosten-
begriff bei der Schiene sehr nahe.

Nun hat das Gutachten den Schwerpunkt seiner Aus-
fiihrungen eigentlich nicht so sehr auf die Kosten-
ermittlung abgestellt, fiir die in erster Linie das Man-
dat erteilt war, sondern mehr auf die Frage der Zu-
rechnung der einmal ermittelten Kosten. An den
Anfang dieser Uberlequng stelite es den Gedanken,
man diirfe aus den Ergebnissen einer Kostenrechnung
nur dann verkehrspolitische Konsequenzen ziehen,
wenn ein Zusammenhang zwischen Wegeausgaben
und Wegeeinnahmen in der Weise hergestellt wird,
daB die Verkehrsnutzer selbst an der Entscheidung
iiber die Verwendung der Einnahmen beteiligt wer-
den. Man kann sich fragen, ob eine solche Uberlegung
mit der Fiktion eines Betriebes vereinbar ist, von der
die ganze Wegekostenrechnung ausgeht.

Denn letztlich 14uft diese Forderung darauf hinaus,
daB die Verbraucher einer Leistung mithestimmen
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iiber die Betriebsfithrung der Unternehmung, die diese
Leistungen erbringt — es handelt sich gewissermafen
um eine Transponierung des genossenschaftlichen
Denkens auf die Ebene der Wegekostenanlastung.
Wollte man diesen Gedanken konsequent zu Ende
verfolgen, so miiSte man notgedrungen auch die Idee
einer Riickerstattung etwa zuviel gezahlter Steuern
oder Gebiihren in Erwdgung ziehen. Das wiirde aber
vielleicht etwas zu weit fiihren. Eigentlich sollte man
auch der oifentlichen Hand, wenn sie sich schon in
ihrer Kalkulation betriebsdhnlich geben soll, auch
dieselbe freie Verfiigung iiber ihre Ertrdge zubilligen,
die man dem privaten Betrieb zugesteht, notfalls unter
Abzug eines bestimmten Steueranteils im Interesse
der Allgemeinheit.

Die Zurechnungsprinzipien
Mit diesem letzteren Gedanken gerdt man nun bereits

mitten in die Zurechnungsprinzipien hinein. Das Gut-
achten hat hier vielleicht ein wenig Verwirrung ge-

stiftet; unterscheidet es doch folgende drei Haupt-
prinzipien:
— Verursachungsprinzip

— Proportionalitdtsprinzip
—- Final- oder Zwedkprinzip.

Das Verursachungsprinzip faft das Gut-
achten sehr streng auf, denn es glaubt, eine unmittel-
bare ,Ursache” beispielsweise im Kraftverkehr fiir die
Existenz des Wegenetzes nicht sehen zu kénnen. Da-
mit schafft es einen Sprachgebrauch, der vielleicht
nicht wenig AnlaB zur Verwirrung gibt; denn das,
was das Gutachten selbst spé‘\té: als sogenanntes ,Ver-
anlassungsprinzip” bzw. als Unterprinzip zum Final-
prinzip anerkennt, wird im sonstigen Sprachgebrauch
vielfach als ,Verursachungsprinzip” bezeichnet. Sicher-
lich ist es nicht so, -daB irgendein Verkehrsmittel
direkt die Existenz von Verkehrswegen ,verursacht”
es geht darum, wieweit es Kosten verursacht.

Das Proportionalitdtsprinzip ist nach Aui-
fassung der Gutachter bei hinreichend strenger Korre-
lation zwischen der Schliisselgréfe und den variablen
Kosten anwendbar. Insofern mag man schlieBen, daB
es z.B. bei der Untersuchung des AASHO-Tests etwa
fiir den Teil der StraBenkosten, der unmittelbar.die
Abnutzung beeinfluBt, in Anwendung kommen kénnte.
Da die Gutachter aber mit Recht geltend machen, daB
der Schwerpunkt der Kosten eigentlich in den ,Bereit-
schaftskosten” liegt, sind sie der Meinung, da8 dieses
Prinzip fiir den groBten Teil der Kosten nicht aus-
reicht, und sie konzentrieren sich daher auf das soge-
nannte ,Finalprinzip”,

Das Finalprinzip unterteilen sie wieder in zwei
Haupt-Unterprinzipien, ndmlich das Veranlassungs-
und das Nutzungsprinzip. Das zweite dieser beiden
Haupt-Unterprinzipien untergliedern sie gleich wieder
in das Benutzungsprinzip und das Netto-Nutzen- bzw.
Tragfdhigkeitsprinzip.

)
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Diese Einteilung nach Prinzipien- ist mit dieser Griind-
lichkeit im europdischen Raum bisher noch kaum
durchgefithrt worden. Interessant wére es, einmal
einen Vergleich mit dem sehr ausgefeilten System
vorzunehmen, nach dem die Amerikaner in ihren ver-
schiedenen ,Progress-Reports’ die Zurechnung der
Wegekosten angepackt haben. Man kommt in diesem
Zusammenhang auf etwa 20 verschiedene Zurech-
nungsprinzipien, und es ist mit einigem guten Willen
vielleicht mdglich, im Interesse einer einheitlichen
Sprachregelung - zwischen diesen Prinzipien im angel-
sdchsischen Sprachraum und den unsrigen eine ge-
wisse Analogie herzustellen.

Im Interesse einer solchen Vergleichbarkeit wire es
in erster Linie niitzlich, wenn man dem Benutzungs-
prinzip und dem eigentlichen Nutzenprinzip jeweils
einen eigenen Rang neben dem Veranlassungsprinzip
zZuerkennen wiirde, so daB sich der Oberbegriff des
Finalprinzips jeweils in drei Unterprinzipien aufglie-
dert. Die ersten beiden Haupt-Unterprinzipien (Ver-
anlassungs- und Benutzungsprinzip) zerfallen wieder-
um in jeweils vier bis fiinf eigentliche Unterprin-
zipien, wdhrend das letzte, das Netto-Nutzen- bzw.
Tragfdhigkeitsprinzip, im Rahmen dieses Gutachtens
nicht weiter unterteilt wird.

Das Veranlassungsprinzip

und seine Unterprinzipien
Das Gutachten unterscheidet zwischen Veranlassung
nach bestimmter Rangfolge.und gleichrangiger Ver-
anlassung. Der erste Begriff umfaBt zwei Prinzipien:
das der historischen Zweckfolge und das der sachlich
bedingten Rangfolge. In die zweite Rubrik fallen das

Prinzip der alternativen Einzelinvestitionen und das

Prinzip der anteiligen Bereitstellung. Diese letzten
beiden Prinzipien, insbesondere aber das der alter-
nativen Bereitstellung, finden den besonderen Beifall
der Gutachter.

Bei der historischen Zweckfolge fragt man sich eben,
wer zuerst da war; diesem Verkehnstrager bzw. die-
ser Nutzerkategorie wird dann die Grundlast zuge-
rechnet, den iibrigen der Rest. Insofern steckt hierin
ein gewisses Element des ,historischen* Marginalis-
mus; der Marginalgedanke kommt dann in dem Prin-
zip der sachlich bedingten Rangfolge noch stédrker
zum Ausdruck, das einen Hauptzweck und mehrere
Nebenzwecke kombiniert. Dabei soll jedoch dieses
Prinzip nur anwendbar sein, wenn die Investition
eben auch fiir den Hauptzweck allein 'durdagefuhrt
worden wére.

Bei der alternativen Einzelbereitstellung dagegen wird
versucht, die Gesamtinvestitionen so aufzugliedern,
daB die einzelnen Betrdge errechnet werden, die
»jeder Benutzer allein fiir sich investieren wiirde”.
Dieses von den Gutachtern bevorzugte Prinzip dirfte
in seiner praktischen Anwendung auf auBerordent-
liche Schwierigkeiten stoflen, denn es erfordert neben
der Gesamtfiktion eines Betriebes auch noch die zu-
sdtzliche Fiktion, daB dieser Betrieb gewissermaBen
in Teilbetriebe aufzuldsen sei.
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Das Prinzip der anteiligen Bereitstellung endlich rech-
net dem einzelnen Nutzer seine anteiligen Bereit-
schaftskosten ,auf Grund des angemeldeten Bedarfs
oder der vom Investor gehegten Erwartungen” zu.
Die Gutachter sagen. selbst, es liefe sich nur sinnvoll
anwenden, wenn die Nutzer gleiche qualitative An-
forderungen an - Kapazitit und Betriebsbereitschaft
stellen. Aber auch die Feststellung der Quantitit an
Hand eines ,angemeldeten Bedarfs* diirfte in vielen
* Féllen sehr schwierig sein — es sei denn, man will
die Antrédge auf Zulassung bestimmter Fahrzeugtypen
fir das ndchste Jahr jeweils als ,angemeldeten Be-
darf* unterstellen.

Das Benutzungsprinzip

Hier teilen die Gutachter nach ungleichrangiger und
"gleichrangiger Inanspruchnahme ein: der ersten ord-
nen sie zwei, der letzten drei Unterprinzipien zu.

Zunéchst enthédlt das Grundkosten- und Zusatzkosten-
prinzip wieder einen Marginalgedanken, wobei dem
Hauptnutzer die Grundkosten und dem Nebennutzer
die Marginalkosten zugerechnet werden. Nach dem
Restkostenprinzip will man fragen, ,what the traffic
can bear”, jedenfalls fiir die Nebennutzer; diesen
»verkauft man sozusagen ihren Leistungsanteil zu
dem Preis, den sie gerade noch zahlen wollen, womit
der Hauptnutzer gewissermaBlen als ,Verkdufer” bil-
lig davonkommt. Die Gutachter sagen selbst, daB sich
‘dieses Prinzip schlecht fiir eine Wegekostenrechnung
anwenden lieBe. In der Tat stellt es eine Mischung
zwischen dem Tragféhigkeitsprinzip und den kosten-
bedingten Prinzipien dar.

- Bei der gleichrangigen Inanspruchnahme unterscheidet

das Gutachten zwischen den Prinzipien des Spitzen-
.- -anteils, der Hochstlast und des Durchschnittsanteils.
Das sind letztlich die Grundsatze, die speziell bei der
Preiskalkulation der Elektrizitdtswirtschaft zur An-
wendung gelangen. Diese Grundsdtze verdienen eine
besonders vertiefte Betrachtung; dabei darf man aller-
dings nicht vergessen, daB hier die Vorentscheidung
getroffen werden muB, ob man Spitzenanteile bzw.
Héochstlast in die Zukunft hineinprojizieren will oder
sich mit der gegenwidrtigen Kostenlage begniigen will.
Im dbrigen liefe sich mindestens das Spitzenanteil-
bzw. Hochstlastprinzip ebensogut auch dem Haupt-
Unterprinzip der Veranlassung zuordnen.

Die Hauptschwierigkeit beim Prinzip der Spitzenbe-
lastung diirfte darin liegen, dafl man im Verkehr den
beriihmten ,letzten Wagen®, der die Spitzenbelastung
zur Kongestion werden 148t, schwer gesondert erfas-
sen kann — es sei denn, durch spezielle und differen-
zierte Gebiihrenerhebung. Spitzen- -wie Hochstlast-
gedanke, die im iibrigen ohnehin schwer zu unter-
scheiden sind, stellen auf den einzelnen Nutzer ab,
und die Anlastungsmethodik speziell auf dem Steuer-
wege kann nur schwer auf eine solche Individualisie-
Tung abgestellt werden — es sei denn bei Einzelge-
biihren. Eine Kategorisierung diirfte bei dem Durch-
schnittsanteilprinzip eher durchfiihrbar sein.
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Das ,Nettonutzen”-
bzw. Tragidhigkeitsprinzip

Wenn man vom Tragféhigkeitsprinzip spricht, so
miifte man eigentlich den alten Gedanken ,what the
traffic can bear” analog zur Wertstaffel in den Tarif-
systemen in den Vordergrund stellen. Nun ist das
hier insofern schwierig, als bei allen Oberprinzipien
und auch bei dem Finalprinzip, zu dem diese ganze
Féacherung von Unterprinzipien gehort, stillschwei-
gend immer eines unterstellt wird: dal man n&mlich
anstreben will, als Globallast im wesentlichen nicht
mehr als die Gesamtkosten (wie immer sie definiert
sein moégen) der Gesamtheit der Nutzer anzulasten.
Wollte man aber von einer echten Betriebsfiktion
ausgehen, so kénnte man z.B. angesichts der mono-
polistischen Position eines Unternehmens ,Strafie”
durchaus an eine differenzierte Preis- bzw. Steuer-
bzw. Gebﬁhrenp\olitik denken, die den einzelnen Nut-
zerkategorien anlastet, was sie gerade noch zahlen
wollen, mit Riicksicht auf die Gesamtkostensumme.

Gemeinhin wird jedoch das Tragfdhigkeitsprinzip nicht
in diesem Sinne verstanden: Auch bei der Binnen-
schiffahrt, bei der im System der Kanalgebiihren eine
solche differenzierte Preispolitik in Analogie zur Wert-
staffel zur Anwendung kommt, ist als stillschweigen-
der bzw. praktischer Rahmen oder Obergrenze eigent-

lich immer nur die Gesamtkostensumme. unterstellt

worden, wobei viele Beobachter gar nicht glauben,
daB sie bisher erreicht wurde.

Auch die Gutachter scheinen von dieser stillschwei-
genden Voraussetzung der Anlastung bis zur Gesamt-
kostensumme auszugehen. Eigentlich gibt es also zwei
Tragfdhigkeitsprinzipien, n&dmlich einmal mit und ein-
mal ohne Riicksicht auf die Gesamtkostensumme.

Hier rihrt man an eines der Kernprobleme. Wenn
nun das Gutachten davon spricht, da8 im Rahmen
des Prinzips den einzelnen Nutzern die Kosten eines
Weges im Verhdltnis ihres Nettonutzens zugerechnet
werden sollen, so kommt man mitten in die komplexe
Problematik der angelsdchsischen und amerikanischen
Zurechnungsanalysen hinein, die sich gerade um die
Feststellung eines sogenannten ,Benefit’ fiir die ein-
zelnen Nutzerkategorien bemiiht haben. Wenn das
deutsche Gutachten in diesem Punkte nicht ausfiihr-
lich genug abschlieBt und auf diese amerikanischen
Studien nicht zuriickgegriffen hat, so wire es viel-
leicht interessant, einen Blick auf diese Bemiihungen
jenseits des Atlantiks zu werfen.

Im Prinzip wird man sagen kénnen, daB mit dieser
deutschen Studie die Wegekostenanalyse zwar sicher
ein Stiick vorangekommen ist, da8 es aber dringend
notwendig ware, diese Dinge nicht im begrenzten natio-
nalen Raum anzupacken, sondern den Blick offenzu-
halten fiir die Arbeiten in anderen L&ndern und auf
der internationalen Ebene. Davon ist in dem Gutach-
ten leider nicht die Rede. ) K.
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