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1. Netzinfrastrukturen: Die Metamorphose eines 6ffentlichen Gutes
In ein Privates

1.1 Perfekte Nicht-Rivalitat

Der Personen- und Guterverkehr auf Stralen, Schienen, Schifffahrtswegen so-
wie in Luftkorridoren, die Stromversorgung, die Bereitstellung von Telefonver-
kehr und von Internet-Diensten stellen auf den ersten Blick sehr heterogene
Mérkte dar. Gemeinsam ist ihnen allerdings, dass es sich um Netzdienstleistun-
gen handelt, zu deren Bereitstellung die Inanspruchnahme von Netzinfrastruktu-
ren erforderlich ist. Der Aufbau und Betrieb von Netzinfrastrukturen wurde in
der Vergangenheit in starkem Male als Aufgabe des Staates angesehen, da es
sich um offentliche Guter handle, die von der 6ffentlichen Hand zu finanzieren
seien.

Bewirken Unteilbarkeiten beim Aufbau von Netzinfrastrukturen eine vollstandi-
ge Nicht-Rivalitat bei deren Inanspruchnahme, so ist in der Tat die Erhebung
einer Benutzungsgebiihr zum Zwecke der Allokation der Kapazitaten nicht
sinnvoll. Diese Erkenntnis erscheint nicht neu, wandte sich doch bereits der
Mathematiker und Okonom Harold Hotelling in den 30er Jahren des vergange-
nen Jahrhunderts gegen die Wiedereinfiihrung von Brickengebiihren in New
York mit dem Argument:

,»A free bridge costs no more to construct than a toll bridge, and costs less to
operate; but society, which must pay the cost in some way or other, gets far
more benefit from the brigde if it is free, since in this case it will be more
used.” (Hotelling, 1938, S. 260).

Es verbleibt demnach die Aufgabe, das gesellschaftlich erwiinschte Investitions-
niveau festzulegen sowie dessen Finanzierung zu garantieren. Bereits im Jahre
1919 wurde dazu von dem schwedischen Finanzwissenschaftler Erik Lindahl
(1919, S. 85-98) als Ldsung vorgeschlagen, dass jeder Burger einen Beitrag lei-
sten solle, der seinem Grenznutzen aus der Offentlichen Investition entspricht;
die Benutzung selbst sollte dagegen gebihrenfrei sein.DI\/Iuss die Voraussetzung
der (vollstandigen) Nicht-Rivalitat bei der Inanspruchnahme einer Netzinfra-

! Die moderne allgemeine Gleichgewichtsanalyse der optimalen Bereitstellung 6f-
fentlicher Guter geht auf Samuelson (1954, S. 387-389) zurtick.



struktur wegen verdnderter Rahmenbedingungen aufgegeben werden, so stellt
die Theorie der offentlichen Giiter allerdings nicht mehr das geeignete Instru-
ment zur Losung des Netzinfrastrukturproblems bereit.

1.2 Das Stauproblem: Lokale Stauexternalitaten versus System-
Stauexternalitaten

Bei steigender Nachfrage nach Netzdienstleistungen steigt gleichzeitig die (ab-
geleitete) Nachfrage nach Netzkapazitdt. So hat beispielsweise in den letzten
Jahrzehnten das Transportvolumen eine markante Ausweitung erfahren. Die
Folgen sind erhebliche Stauprobleme auf einer Vielzahl von Flughafen und Au-
tobahnen. Aber auch Schienennetze, Stromnetze und Telekommunikationsnetze
sind in Spitzenzeiten stark ausgelastet. Auch im Bereich des Internet sind Stau-
probleme nicht ausgeschlossen. So gilt es sich zu vergegenwaértigen, dass der
Vorldufer des heutigen Internet, das sog. ARPANET, aufgrund seiner Unféhig-
keit mit den zunehmenden Staus fertig zu werden praktisch unbrauchbar gewor-
den war und damit die Geburtsstunde des Internet geschlagen hatte (vgl. z. B.
Frishmann, 2001, S. 7).EI

Die Nachfrager nach Netzkapazitaten ignorieren im Allgemeinen den Schaden,
den eine zusétzliche Nutzung in einem bestimmten Zeitpunkt den anderen Netz-
nutzern auferlegt, wie zum Beispiel langere Abfertigungszeiten, langere Warte-
zeiten, langere Fahrtzeiten. Am haufigsten werden in der Literatur Stauexterna-
litdten untersucht, die auf die Nutzer einer einzelnen Netzinfrastruktur realistisch
eingrenzbar sind. Diese werden im Folgenden als lokale Stauexternalititen be-
zeichnet. So spricht man von Staus auf einem Flughafen oder einer Autobahn-
strecke, wobei die Spillovers zu angrenzenden Infrastrukturen vernachléssigt
werden (vgl. z. B. Mohring, Harwitz, 1962).

2 After significant congestion problems due to ‘overwhelming demand for networ-

king services [that] saturated the backbone’ in 1987,™ a “very high speed’ net-
work was installed under a cooperative agreement between NSF and Merit, Inc.
(‘Merit’).™ This upgraded backbone network, NSFNET,™ eventually displaced
the slower ARPANET backbone and became the interconnection backbone for the
early Internet.™ “ (Frishmann, 2001, S. 7). ™ = FuBnote im Original.



Hiervon zu unterscheiden sind System-Stauexternalitaten, die sich ihrer Natur
nach nicht auf eine einzelne Netzinfrastruktur eingrenzen lassen, da es sich um
nicht-vernachléssigbare Stauinteraktionen innerhalb eines Systems handelt. Sie
sind in Elektrizitats-Ubertragungsnetzen als ,,loop flow*“-Problem bekannt (vgl.
z.B. Hogan, 1992, S. 915 f.). Elektrizitats-Ubertragungswege verhalten sich
grundséatzlich anders als Autobahnen, Eisenbahnen oder Pipelines und Gaslei-
tungen. Wahrend etwa die blof3e Existenz anderer Zugstrecken keine direkten
Auswirkungen auf das Stauproblem und die Problematik der Internalisierung der
Externalitatskosten auf einer gegebenen Zugstrecke hat, verhalt sich dies in der
Elektrizitatsiibertragung fundamental anders. Das Ausmal der Externalititsko-
sten lasst sich hier nicht auf eine direkte Ubertragungsleitung zwischen einem
Einspeise- und Entnahmepunkt eingrenzen, sondern héngt entscheidend von der
gleichzeitigen Erzeugung (Einspeisung) und Entnahme an den verschiedenen
Einspeise- und Entnahmepunkten sowie von den Gesamtsystemdeterminanten
(Spannungsbeschrankungen etc.) im Netzsystem ab. Das auf den Kirch-
hoff‘schen Gesetzen basierende Phanomen des ,,loop flow* ist somit gleichbe-
deutend mit dem 6konomischen Problem der System-Netzexternalitat. Bereits
anhand eines einfachen Beispiels lasst sich dies veranschaulichen (Hogan, 1992,
S. 217): Innerhalb eines Stromnetzes ist es nicht moglich, Strom zwischen ei-
nem Einspeise- und Entnahmepunkt auf dem direkten Weg zu transportieren.
Vielmehr sucht sich der Strom selbst den Weg des geringsten Widerstandes
durch das Netz. Zumindest ein Teil des Stroms wird daher nicht die kiirzeste
Verbindung (contract path) wéhlen (Hogan, 1992, S. 213). Das konkrete Um-
wegverhalten ist nicht nur abhangig von den Ubertragungskapazititen und Wi-
derstdnden der verschiedenen Leitungen, sondern héngt entscheidend von den
Einspeise- und Entnahmeplanen samtlicher Einspeise- und Entnahmepunkte ab.
Im Extremfall kann die Kapazitit einer Ubertragungsleitung zwischen einem
konkreten Einspeise- und Entnahmepunkt ausschlief3lich fur den Stromtransport
anderer Einspeisepunkte eingesetzt werden (vgl. Hogan, 1992, S. 213). Es liegt
auf der Hand, dass 6konomische Lésungsmechanismen im Umgang mit System-
Netzexternalitdten eine entsprechende Erweiterung der traditionellen, auf ein-
zelne (isolierte) Netzinfrastrukturen bezogenen Staumodelle erfordern.



1.3 Kapazitatsengpasse

Das Vorliegen von Netzexternalitaten bedeutet nicht notwendigerweise, dass die
Kapazitatsgrenzen bereits erreicht sind.

Fir den Fall, dass selbst nach einer geeigneten Internalisierung der Externali-
tatskosten (durch Staugebihren) ein zuséatzliches Allokationsproblem verbleibt,
handelt es sich um einen Kapazitatsengpass. Der Engpass kann in einer einzel-
nen Infrastruktureinrichtung (z. B. Strecke), oder aber auch als Systemengpass
auftreten.

2. Marktkonforme Instrumente zur Ermittlung der Opportunitatskosten
von Netzkapazitaten

Gemeinsames Charakteristikum von Stauproblemen und Kapazitatsengpéssen
Ist, dass die Inanspruchnahme von Netzkapazitdten im Gegensatz zum Fall der
perfekten Nicht-Rivalitdt Opportunitatskosten verursacht. Den verschiedenen
okonomischen Ldsungsmechanismen gemeinsam ist, dass sie darauf abzielen,
dass die Nachfrager nach Netzkapazitaten in ihrem Entscheidungsverhalten die-
se Opportunitatskosten moglichst umfassend beriicksichtigen.

2.1 Staugebihren

Die Grundidee, Stauungen als Externalitdten aufzufassen, die etwa ein zusétzli-
ches Fahrzeug allen anderen Fahrzeugen auf einer Autobahnstrecke auferlegt,
fuhrt unmittelbar zum Konzept der Externalitatskosten, das seit Pigou bereits
beinahe ein Jahrhundert bekannt ist (vgl. z. B. Knieps, 1996, S. 48 ff.).
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Abbildung 1: Der Fall von Stauexternalitaten

Die optimale Staugebuihr reflektiert die kurzfristigen sozialen Grenzkosten ein-
schlieBlich der Staukosten und stimmt folglich mit den Opportunitatskosten der
Inanspruchnahme der Netzkapazitaten Gberein.

2.2 Knappheitspreise

Falls bei einer Erhebung optimaler Staugebiihren zu bestimmten Zeiten die Ka-
pazitatsgrenze erreicht wird und eine Uberschussnachfrage nach Netzkapazita-
ten bestehen bleibt, ergibt sich die Notwendigkeit, eine Knappheitsrente zu er-
heben.

Die optimale LOsung besteht dann darin, einen (zeitabhéngigen) Knappheits-
preis zu erheben, der das durch die Kapazitat der Netzinfrastruktur gegebene
Angebot mit der Nachfrage der Infrastrukturnutzer ausgleicht. Eine institutio-
nelle Losung besteht darin, die Netznutzungsrechte zu versteigern.EI

¥ Man kann zu Recht die Frage aufwerfen, ob die Erhebung von Staugebiihren nicht

grundsatzlich — selbst wenn die Inanspruchnahme der Infrastrukturkapazitat nicht
durch direkte Rivalitat gekennzeichnet ist — durch eine Versteigerung der Netzka-
pazitaten ersetzt werden kénnte. Dabei wird sich eine optimale Allokation aller-
dings nur dann einstellen, wenn der Netzbetreiber die optimale Netzinanspruch-
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Abbildung 2: Der Fall von Kapazitatsengpassen

2.3 Internalisierung von System-Stauexternalitaten
(2) Streckenbezogene Stauexternalitaten

Netzinfrastrukturen sind typischerweise eingebettet in einen grolReren Netzzu-
sammenhang. Ein Flugzeug, das auf einem Flughafen startet, wird in der Regel
auf einem anderen Flughafen landen; eine Zugtrasse zwischen zwei Stadten wird
in der Regel nicht isoliert gebaut, etc. Die Verbundnachfrage zur gleichzeitigen
Nutzung mehrerer Infrastruktureinrichtungen bringt allerdings noch keine sy-
stembedingten Stauinteraktionen (,,loop flow*) mit sich. Auch das aus der Im-
plementierung von Staugebthrenmodellen im StralRenverkehr bekannte Folge-
problem des Umwegverkehrs zur Vermeidung von Staugebiihren weist nur
scheinbar in diese Richtung. Der Umwegverkehr mag zwar zu einer Entlastung

nahme vorgibt. Diese lasst sich durch den Schnittpunkt der sozialen Grenzkosten-
kurve mit der Nachfragekurve bestimmen. Die Staugeblhr wiirde sich dann als
»Knappheitspreis“ im Rahmen der Versteigerung endogen herauskristallisieren
(vgl. Knieps, 1990, S. 32).



der Stausituation beitragen, das Stauproblem wird aber dennoch voll aus der
Perspektive der einzelnen Autobahnstrecke angegangen und ist dort auch prinzi-
piell I6sbar.

(b) ,,Loop flow*-Effekte

Vollig anders verhalt es sich bei Vorliegen des ,loop flow*-Problems, wie es
von Elektrizitatsnetzen bekannt ist (vgl. z. B. Hogan, 1992). Die Externalitats-
kosten der Stromubertragung zwischen zwei Einspeise- und Entnahmepunkten
betreffen nicht nur diese Strecke, sondern zwangslaufig auch die tbrigen Strek-
ken innerhalb eines Netzsystems. Aufgrund der Kirchhoff’schen Gesetze ist es
einfach nicht moglich, Strom zwischen zwei Punkten A und B zu transportieren,
ohne dass ein bestimmter (wohlkalkulierbarer) Teil iber andere Strecken gelei-
tet wird (vgl. Hogan, 1992). Was aus der Perspektive einer Punkt-zu-Punkt-
Ubertragung als Externalitatskosten erscheint, stellt aus der Perspektive des
Netzsystems eine Interdependenz der Opportunitétskosten der Netznutzung dar.
Diese lassen sich auch nicht naherungsweise berechnen, ohne die konkrete
Knappheitssituation des gesamten Netzes zu ber[]cksichtigen.liI

Angenommen, ein zentraler Netzkoordinator tbernimmt die Rolle des Dispat-
chers, so wird er die Opportunitatskosten alternativer Einspeisepunkte ermitteln,
die abhdngig von der konkreten Netzkonfiguration stark variieren konnen.
Transportkosten in Hohe der Opportunititskosten der Ubertragung, die die Sy-
stemstaugrenzkosten (sowie die Systemstromverluste) reflektieren, setzen fur
die dezentralen, unabhangigen Erzeuger die 6konomisch richtigen Anreize zur
Energieproduktion. Da es flr die Stromproduzenten auf die Summe der
(Grenz-)Kosten von der Stromerzeugung und dem Knappheitspreis fur den
Stromtransport ankommt, muss nicht notwendigerweise der Erzeuger mit den
niedrigsten Produktionskosten zum Zuge kommen, wenn seine Einspeisung mit
relativ hohen Opportunititskosten der Ubertragung verbunden ist.

* Eine Ausnahme ergibt sich nur im Extremfall perfekter Symmetrie, d. h. gleich
langer Ubertragungsstrecken mit gleicher Ubertragungskapazitat , gleich verteil-
ten Einspeise- und Entnahmepunkten und identischen Energieerzeugungs- und
Nachfragebedingungen.
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Allokationsmechanismen von Ubertragungskapazitaten miissen folglich die
Auswirkungen von ,,loop flow*“-Effekten mit einbeziehen. Bei einer Versteige-
rung von Ubertragungskapazitdten musste die Interaktion des ,,loop flow* mit
beriicksichtigt werden. Bei einer Versteigerung von Kapazitaten auf einzelnen
Strecken reicht der alleinige Ubergang zu Kombinationen von Versteigerungs-
rechten (Streckenpaketen) folglich nicht aus, um das Problem der systembe-
dingten Stauexternalitdten bzw. Opportunitatskosten zu internalisieren (vgl. Ho-
gan, 1992, S. 229). Die Systemgrenzkosten variieren abhéngig vom Einspeise-
punkt und dem Niveau der Einspeisung bei den Einspeisepunkten. Da die Ge-
samttransportkapazitat von den konkreten Einspeisungsvolumen an sémtlichen
Einspeisepunkten abhéngt, reflektiert diese gleichzeitig die Schattenpreise ent-
gangener Ubertragungsmoglichkeiten.

(c) Kapazitatspool

Insoweit nur das Netz als Ganzes Ubertragungsleistungen bereitstellen kann,
handelt es sich um einen Kapazitatspool. Es ist dann nicht nur nicht mehr sinn-
voll, von einer Punkt-zu-Punkt-Ubertragung zu sprechen, selbst das Problem des
»loop flow“-Effekts verliert seine Bedeutung, da die Konzeption des Umweg-
verkehrs aus der Perspektive der Punkt-zu-Punkt-Ubertragung gepragt ist. Der
Ubergang vom Fall des ,,loop flow* hin zum Kapazitatspool ist flieRend, je star-
ker die Anzahl der Einspeise- und Entnahmepunkte und die damit einhergehen-
de Vermaschung zunimmt und die Unterschiede in den Opportunitatskosten al-
ternativer Einspeise- und Entnahmepunkte sich angleichen.

Im Internet beispielsweise sind die Ubertragungskapazitaten gleichermaRen fiir
alle da, unabhangig davon, an welchen Zugangspunkten (Internet Point of Pre-
sence) Informationen eingespeist oder abgerufen werden. Es ist geradezu ein
besonderes Charakteristikum des TCP/IP-Protokolls im Internet, dass die Da-
tenpakete Uber verschiedene Wege transportiert werden, um dann am Zielort
wieder zusammengesetzt zu werden.



3. Qualitatsdifferenzierung von Infrastrukturkapazitaten

Die Staumodelle gehen von der Annahme aus, dass Netzkapazitaten ein homo-
genes Gut darstellen. Durch die Erhebung einer optimalen Staugebuihr stellt sich
endogen die fur sémtliche Infrastrukturnutzer gleiche Qualitat der Netzkapazitat
ein. Bei Abwesenheit einer Staugebiihr findet eine Ubernutzung statt, die sich
durch eine schlechtere Qualitat in Form hoherer Staukosten (Wartezeiten etc.)
ausdriickt.

Hiervon grundlegend verschieden ist die Konzeption, dass es sich bei Netzkapa-
zitaten nicht um ein homogenes Produkt handelt, sondern dass vielmehr unter-
schiedliche Qualitaten der Netzkapazitat und damit einhergehende Produktdiffe-
renzierung eine zentrale Rolle spielen. Wird beispielsweise als ,,Zugtrasse* die
Fahrwegkapazitat bezeichnet, die erforderlich ist, damit ein Zug zu einer be-
stimmten Zeit zwischen zwei Orten verkehren kann,EI so suggeriert dies unzu-
treffend, dass es sich bei Trassen lediglich um ein homogenes Rohprodukt han-
delt.

Das Produkt ,, Trasse* wird auf einer vorgelagerten Produktionsstufe (Upstream)
erzeugt, damit Eisenbahnverkehrsunternehmen ihre Transportleistungen (Down-
stream) bereitstellen kdnnen. Trassen stellen allerdings keine homogenen Pro-
dukte (,,Rohtrassen) dar. Abhéngig von der Art der Transportleistung werden
unterschiedliche Trassenqualitdten benotigt. Auch der modernste Hochge-
schwindigkeitszug kann auf einer Strecke mit unzureichender Ausristung keine
oder nur ungeniigende Transportleistungen erbringen. Umgekehrt kann auch auf
einer Strecke mit modernster, hochleistungsfahiger infrastruktureller Ausrtistung
ein Hochgeschwindigkeitszug keine hochwertige Transportleistung erbringen,
wenn er durch vor ihm fahrende, langsamere Ziige behindert wird. Die bereitge-
stellten Trassenqualitaten konnen erheblich variieren, abhéngig sowohl von der
Qualitat des genutzten Netzes (Streckenkategorie) als auch von der Art der be-

> Vgl. Artikel 2, Ziffer (1) der Richtlinie 2001/14/EG des Europaischen Parlaments
und des Rates vom 26. Februar 2001 lber die Zuweisung von Fahrwegkapazitét
der Eisenbahn, die Erhebung von Entgelten fur die Nutzung von Eisenbahninfra-
struktur und die Sicherheitsbescheinigung.
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reitgestellten Trasse (Trassenprodukt) auf einer Strecke einer bestimmten Kate-
gorie.

Andererseits kann es dennoch volkswirtschaftlich erwilnscht sein, auf einer
Strecke gleichzeitig Trassen fir langsame und schnelle Ziige im Mischverkehr
bereitzustellen. Dies fuhrt zu der Konzeption, unterschiedliche Trassenproduk-
te/Trassenqualitdten auf einer bestimmten Streckenkategorie bereitzustellen.
Hieraus folgt allerdings nicht, dass auf jeder Streckenkategorie notwendigerwei-
se samtliche Trassenprodukte angeboten werden konnen.

Es ist nicht ausgeschlossen, dass eine (Ex-ante-)Produktdifferenzierung von
Netzkapazitaten auch in anderen Netzsektoren eine zunehmende Rolle spielen
wird. Im Bereich des Internet wird derzeit bereits die Einfiihrung von ,,Quality
of Service” (QoS) und Prioritatsregeln diskutiert.ﬂBei zunehmender Nachfrage
nach Breitbanddiensten und Internet-Telefonie nehmen Kapazitatsengpésse an
Bedeutung zu. Die Folge ist, dass die ,flache* Organisation der Ubertragung im
Internet den heterogenen Bedurfnissen der unterschiedlichen Nutzungszwecken
nicht mehr gerecht wird. Ein Losungsansatz dieser zunehmenden Verknappung
von Internet-Kapazitdt besteht in der Qualitatsdifferenzierung. Nicht-
marktmaRige Kapazitatszuteilungen, etwa nach dem Prinzip ,,wer zuerst kommt,
mahlt zuerst” — wie haufig noch bei der Vergabe von Landerechten angewandt —
stellen demgegenuber ineffiziente Rationierungsregeln dar.

4. Marktkonformer Ausbau der Netzkapazitaten

Das Problem der Knappheit von Netzkapazitaten wirde auf einen Schlag ver-
schwinden, wenn die Dimension der Netzinfrastruktur hinreichend grof3 gewéhit
wirde, so dass im Bereich der relevanten Nachfrage perfekte Nicht-Rivalitat
vorherrscht. Abgesehen von dem Fall, in dem bereits eine minimale Infrastruk-
turgrolRe ausreicht, sind Netzausdehnungen in einem solchen Umfang, dass per-
fekte Nicht-Rivalitat vorliegt, in der Regel sozial ineffizient. Das Grundprinzip
einer sozial optimalen Ausdehnung besteht vielmehr darin, das Infrastrukturni-

® Vgl hierzu das neue Trassenpreissystem (TPS 2001) der Deutschen Bahn AG.
" Vgl. im Einzelnen z. B. Kulenkampff (2000), S. 16.
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veau bis zu einem Level auszudehnen, bei dem die Grenzkosten einer zusatzli-
chen Investitionseinheit mit der Summe der Grenznutzen samtlicher Nutzer die-
ser Netzinfrastruktur Gbereinstimmen. Mit anderen Worten, gemaR des theoreti-
schen Referenzpunktes gilt es anzustreben, die Grenzkosten der Kapazitétser-
weiterung mit dem Nutzenzuwachs durch Reduktion der Opportunitatskosten
des Staus anzugleichen. In diesem Sinne sind die kurzfristigen Allokations-
/Preisentscheidungen auf der Basis optimaler Staugebiihren durchaus kompati-
bel mit langfristigen optimalen Investitionsentscheidungen.E|

In diesem Zusammenhang stellt sich auch die Frage, ob die Ertrédge aus der Nut-
zung der Netzkapazitdten in die Finanzierung der Netzinfrastrukturen flieRen
sollen. Eine innere Logik der Verkniipfung von Einnahmen aus Benutzungsge-
buhren von Netzinfrastrukturkapazitaten wird in dem bekannten Modell von
Mohring/Harwitz (1962) zweifellos vorausgesetzt. Optimale Staugebtihren sind
bei konstanten Grenzkosten der Infrastrukturausdehnung sogar in der Lage, die
Infrastrukturkosten gerade zu finanzieren. Fur den Fall steigender Grenzkosten
der Kapazitatsausdehnung entsteht ein Defizitproblem, das durch geeignete so-
zial-optimale zweitbeste Staugebiihren gedeckt werden kann (vgl. z. B. Knieps,
1992). Optionale, nicht-lineare zweiteilige Tarife zielen ebenfalls darauf ab, das
Allokationsproblem und das Ziel der Kostendeckung der Infrastrukturen gleich-
zeitig zu losen. Die Anreize eines optionalen, zweistufigen Preissystems,EI dass
groRere Nachfrager nach Netzkapazitaten alles versuchen werden, um diese
maoglichst intensiv zu nutzen — und damit auch verstarkt zur Auslastungssiche-
rung der Netzinfrastrukturen beizutragen — lassen sich bei einem linearen Ta-
rifsystem naturgemal nicht aufrechterhalten (vgl. z. B. Knieps, 2000). Es ist da-
her durchaus 6konomisch sinnvoll, das Allokationsproblem knapper Netzkapa-
zitaten und das Problem der Finanzierung der Netzinfrastruktur in einen Zu-
sammenhang zu stellen. Dies darf allerdings nicht zu dem Umkehrschluss ver-
leiten, auf Infrastrukturen mit geringer Nachfrage die Kosten der Infrastruktur
nutzungsabhangig zu allozieren, weil hierdurch die verbleibende Nachfrage vol-
lig abgeschreckt wirde.

8 Die Problematik von Unteilbarkeiten bei der Kapazitatsausdehnung wird an dieser
Stelle vernachldssigt.

% Vgl. zum zweistufigen Tarifkonzept im Einzelnen Knieps (1998), S. 466-470.
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Es gilt zu unterscheiden zwischen den Anreizen der Netzbetreiber, von sich aus
die Ertrage aus den Netzkapazitaten zur Finanzierung der Netzinfrastrukturen
einzusetzen, und der regulatorischen Auflage zur Reinvestition. Grundséatzlich
kann man nur erwarten, dass Anreize fur Infrastrukturinvestitionen existieren,
wenn die risikodquivalente marktméaRige Verzinsung des Eigenkapitals gewéhr-
leistet ist. Ein regulatorischer Zwang zur Reinvestition ist dann auch nicht erfor-
derlich. Verbleibende Bottleneck-Renten mussten durch eine Price-Cap-
Regulierung reduziert werden, wobei allerdings der Konflikt zwischen Allokati-
on knapper Kapazitdten und Price-Cap-Regulierung nicht ausgeschlossen wer-
den kann (vgl. Kunz, 2000).

5. Diskriminierungsfreier Zugang zu den Netzinfrastrukturen

In den bisherigen Ausfiihrungen stand das Allokationsproblem knapper Netzka-
pazitaten im Vordergrund. Staugebihren und Knappheitspreise tragen dabei
gleichzeitig zur erforderlichen Deckung der (fixen) Infrastrukturkosten der Net-
ze bei. Abschlieend sollen die Anforderungen, den diskriminierungsfreien Zu-
gang zu den Netzinfrastrukturen fir samtliche Nachfrager nach Netzkapazitaten
zu gewahrleisten, kurz beleuchtet werden.

5.1 Preisdifferenzierung versus Preisdiskriminierung

Marktkonforme Benutzungsgebiihren mussen einen diskriminierungsfreien Zu-
gang zu den Netzinfrastrukturen gewahren. Es muss folglich auch sichergestelit
sein, dass mehrstufige Tarife keine tariflichen Diskriminierungstatbestande ent-
halten. Zweistufige Tarifsysteme sind in vielen Netzbereichen mit signifikanten
Fixkosten bereits seit langem etabliert. Beispiele hierfir sind Elektrizitéts-,
Wasserversorgungs- und Telekommunikationsnetze, wo neben der Rechnung fur
den individuellen Verbrauch der Einheiten auch Anschluss- und Grundgebihren
erhoben werden. Wahrend durch Zahlung einer festen Preiskomponente (Ein-
trittsgeblhr) der Zutritt zu einem ,,Netzklub* erkauft wird, ermdglicht die Zah-
lung einer variablen Preiskomponente die konkrete Nutzung der Netzinfra-
struktur. Werden zweistufige Tarife optional angeboten — d.h. neben einstufigen
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(linearen) Tarifen zur Wahl gestellt — , so l&sst sich die Zahlung der Eintrittsge-
bihr umgehen, allerdings wird dann eine héhere variable Nutzungsgebuhr fallig.
In diesem Zusammenhang ist es besonders wichtig, dass kleine Nachfrager ohne
Klubkarte und Inhaber einer Klubkarte bei der Zuweisung von Netzkapazitaten
gleich behandelt werden. Diese Vorschrift schliel3t unmittelbar an das Diskrimi-
nierungsverbot des § 20(1) Gesetz gegen Wettbewerbsbeschrdnkungen (GWB)
an. Hiernach darf ein als marktbeherrschend eingestuftes Unternehmen die
Wettbewerbsmoglichkeiten anderer Unternehmen in einer fir den Wettbewerb
auf dem Markt erheblichen Weise ohne sachlich gerechtfertigten Grund nicht
beeintrachtigen. In dieser abstrakten Formulierung ist das Diskriminierungsver-
bot nicht nur wettbewerbspolitisch gerechtfertigt, sondern steht auch nicht im
Konflikt zur Ausgestaltung volkswirtschaftlich erwiinschter effizienter Preissy-
steme.

Das juristische Konzept der Diskriminierung darf insbesondere nicht dazu ver-
wendet werden, um volkswirtschaftlich erwinschte Preisdifferenzierungen zu
untersagen. Diese Gefahr entsteht u.a. deshalb, weil im angelsachsischen
Sprachgebrauch das wettbewerbsneutrale 6konomische Konzept der Preisdiffe-
renzierung ebenfalls als ,,price-discrimination* bezeichnet Wird.lEI Preisdifferen-
zierung bedeutet, dass Preisunterschiede sich nicht nur auf Unterschiede bei den
einem Kunden direkt zurechenbaren Kosten zuriickfuhren lassen, sondern dass
auch Nachfragegesichtspunkte mit in die Preisbildung einbezogen werden. Lan-
ge Zeit wurde Preisdifferenzierung als Ausbeutungsinstrument von Monopoli-
sten (miss-)verstanden und als wettbewerbsschadlich angesehen.E Inzwischen
hat sich jedoch in der Wettbewerbsokonomie die Erkenntnis durchgesetzt, dass
— unabhéngig von der zugrundeliegenden Marktform — Preisdifferenzierung oft-
mals eine wohlfahrtserh6hende Wirkung besitzt und nicht nur die Produzenten,
sondern auch die Konsumenten besser stellt (vgl. z. B. Knieps, 2001, Kap. 10).

10 ..price discrimination should be defined as implying that two varieties of a
commaodity are sold (by the same seller) to two buyers at different net prices, the
net price being the price (paid by the buyer) corrected for the cost associated with
the product differentiation.” (Phlips, 1983, S. 6).

1 Hierfiir waren insbesondere die grundlegenden Ausfiihrungen von Pigou (1952,
Kap. XVII) verantwortlich.
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Fur die volkswirtschaftliche Beurteilung unterschiedlicher Preisdifferenzie-
rungsschemata (unterschiedliche zweistufige Systeme) miissen die Schemata als
Ganzes verglichen werden. Es ist unzuléssig, aufgrund punktueller Preisverglei-
che globale Aussagen Uber die Wohlfahrtswirkungen von Preisdifferenzierung
abzuleiten. Um den Vorwurf einer Diskriminierung zu vermeiden, dirfen zwei-
stufige Systeme nicht selektiv angeboten werden. Vielmehr missen samtliche
Nachfrager ein diesbezligliches Angebot erhalten. Dariber hinaus ist die Optio-
nalitdt zweistufiger Tarifsysteme nicht nur aus Effizienzgriinden vorteilhatft,
sondern es wird auch der Vermeidung des VVorwurfs der Diskriminierung von
Kleinkunden Rechnung getragen.

5.2 Wohlfahrtserhéhenden Vorteile zweistufiger Tarife

Preisdifferenzierung kann unter bestimmten Bedingungen das Uberleben eines
Unternehmens (berhaupt erst ermdglichen, falls ein einheitlicher (uniformer)
Preis die erforderliche Kostendeckung nicht sichert.ElEin aus volkswirtschaftli-
cher Sicht zentraler Vorteil zweistufiger Tarife gegenuber einstufigen Tarifen
liegt darin, dass das Ziel der (partiellen) Kostendeckung erreicht werden kann,
ohne durch erhebliche Aufschl&ge auf den variablen Preis die Nachfrage in star-
kem Male abzuschrecken und dadurch die effiziente Allokation knapper Infra-
strukturkapazitaten zu ermdglichen. Von besonderer Bedeutung fiir die wohl-
fahrtserhéhenden Auswirkungen ist der mit zweistufigen Tarifen typischerweise
einhergehende Zuwachs an Verkaufsvolumen.IEI Es ist zu erwarten, dass groRere
Nachfrager nach Netzinfrastrukturen (Besitzer einer Klubkarte) alles versuchen
werden, um diese moglichst intensiv zu nutzen. Da Uberdies die Infrastruktur-
nachfrager, fur die sich der Kauf einer Klubkarte nicht lohnt, ebenfalls Netzin-
frastrukturkapazitaten nutzen konnen, werden kleine Nachfrager, fir die sich der
Erwerb einer Klubkarte nicht lohnen wiirde, nicht ausgeschlossen.

12 Wenn die Durchschnittskostenkurve tiber der Nachfragekurve liegt, ist Preisdiffe-
renzierung zur Gesamtkostendeckung unabdingbar. Vgl. hierzu Mansfield (1997),
S. 324f.

3 Es gilt zu beachten, dass Umweltkosten durch separate umweltpolitische Instru-
mente (Mineral6lsteuer etc.) gedeckt werden mussen.
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