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Die Theorie der Konkurrenz im Systern optimaler Preisstrategien
fiir die Verkehrsinfrastrukrur

Von Drrev.-Vorkswirt Herpert Daus, Koin

I. Anmerkungen zum Rapport Malcor

Wenn auch die Zahl der »Malcorianera eher spirlich wiichst, so haben sich doch cine
Reihe fruchtbarer Implikationen des Rapport Malcort) in die Theorie der Verkehrs-
infrastruktur einfithren kénnen?). Im Auftrag der Kommission der Europiischen Ge-
meinschaften verfafite R. Malcor, ingénieur général des ponts et chaussées, ein Gegengut-
achten zum Allais-Bericht?), webei vor allem die von des Gedankens Blisse gckennzci_ch-
neten Dedukrionen mir vollbliitiger Empirie aufgefrischt werden sollten. Malcor zielt
auf politisch umsetzbare Ergebnisse, was jedoch einige theoretische Reminiszenzen nicht
ausschlofl. Der Seitensprung blieb nicht ohne Folgen: Die »théorie du concurrentw, schon
bei Beckmann, McGuire, Winstent) und Lévy-Lambert®) embryonal vorhanden und im
kongenialen Kreis der Electricité de France fiir energieproduktions- und -preispolitische
Strategien prizisierr, liegt nun als geschlossenes preisabsatzpolitisches Konzept fir den
Bereich der Strafleninfrastruktur vor — sie ist »toute la philosophie de ce rapport«®).
Marginalistische Urtiimelei war von Malcor von vornherein nicht zu erwarten; das
Faszinorum: die Theorie der Konkurrenz ist angelege als Integral und Korrekriv der
Marginalpreistheorie angelsichsischer Provenienz und der Theoric der wirtsclm[Hian
Entgelte allaisianischer Priigung?) — denen Malcor im iibrigen seine Reverenz crw.elstﬁ)
— und das alles unter der Restriktion des budgetiren Gleichgewichts eines defiskalisierten
Strafienfonds. Die Theorie der Konkurrenz ist der Versuch ciner umfassenden preisstrate-

1) Malcor, R., Problémes posés par I'Application d'ene Tarification pour I'Utilisation des Infrastructures
Routidres, Rapport émabli sur demande de la Commission des Communautés Ewropieancs, DOK

10444~1/VII/67—F, mit Anhang, als Manuskripc vervielfiltigt, Deiissel 1967 (im folgenden zitierz als

Maleor-Bericht und Maleor-Anhang),

Vil Willeke, R. und Aberle, G., Zur Losung des Wegekostenproblems (= Schriflenreihe des Verbandes

der Automebilindustrie e. V. (VDA) Nr. 4), Frankfurt am Main 1970, 5. 68; Aberle, G., Verkehrsinfra-

strukrur, Preispolitik und optimale Verkehrskoordination, in: Zeltschrift fir Vchchrswuscnsdu!}. 40.

Jg. (1969), 5.162; Effmert, W., Investitions- und Wirtschaitlichkeitsrechnungen im Verkebr, Frank-

furc am Main 1969, S, 88/89; Kentner, W., Zeitbewertung im Personenverkehr, in: Zefeschrift fiir Ver-

kehrswissenschaft, 41. Jg. (1970}, S, 104; o. Verf., UIC-Bemerkungen zum »Malcor-Berichta, in: Siller-

Verkehrsbriel, Nr. 14—15/1969, 8. 11—16. <

3 Alluis, M. u. a.,, Miglidkeiten der Tarifpolitik im Veckehr, Sammlung Studien der EWG-Kommission,
Reihe Verkehr Nr. 1, Driissel 1965 (im folgenden zitiere als Alais-Berichr). .

4) Beckmann, M., McGuive, C.B., Winsten, C. 8., Studies in the Economics of Transportation, New
Haven 1936, S. §0-101, y

8) Lévy-Lamberr, Fi., Le Péage sur les Autoroutes et la Théore Economique, in: Transporss, 10* Année
(1965), S.325-345,

¢y AMalcor-Anhang, 2.a.0., 8. 43. .

7} »Cependant, la théorie des péages fconomiques (et celle du »Road Pricings) continucrent 4 nous servir
de guide en vue de déterminer la nature et le niveau des taxes . . .« (Malcor-Beridht, 2.2.0., S, 210).

8 Vgl. z. B. Malcor-Bericht, 2.2.0., 8.1, 5. 9/10, S, 92, S. 135,

o
)
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gischen Konzeprion in einem kohiirenten Modell fiir ein Strafenverkehrssystem unter
Einschluff alternativer Substitute mit dem Ergebnis: Der Benutzungspreis fiic ein Ver-
kehrsmictel wird limitiert durch die Héhe des Preises eines konkurricrenden, in der Pri-
ferenzskala der Nachfrage am nichsten rangicrenden Verkehrsmitrels, wobei dieses Ent-
gele den Kosten dieses Konkurrenzsystems entspricht?).

Vom Ansaz her talentierr, entgleitet sie formal jedoch alle Augenblicke ins Unge-
fihre. Es mufl hier einmal heraus: die analytischen Konditionen, zu denen Malcor in
scinem Manuskript anbieter, sind ungeniigend; schleierhafte Dedukrionen wechseln ab
mic unkorrekren Indizierungen, Rechenvorschriften sind nur zu erahnen, Koeffizienten
und Variablen tauchen ebenso geheimnisvoll auf, wic sie wieder verschwinden. In der
beabsichtigten Druckverffentlichung ist hier noch manches zu bereinigen. Im folgenden
wird eine kritische Interpretation des substantiellen Gehalts versuchr; wo formale Kor-
rekturen notwendig erscheinen, werden sie eingefiigr.

IT. Die Grundlagen der Theorie der Konkurrenz

1. Die Theoric der marginalen Sozialkosten

Die Theorie der marginalen Sozialkosten®) ist iiberwicgend kostenorientiert. Die Legi-
timation einer derartigen Belastungsbasis beruhr auf dem einem Preis unterlegten Wert-
reflex der fiir eine Vorhaltung aufgewendeten Ressourcen. Die Straflenbenutzung ziehe
Kosten mit multipler Inzidenz nach sich: Die Kosten des Strafienvorhalters werden als
durch ein separates Wegeentgelt abgedeckr angenommen. Der individuelle Straflenbenut-
zer wird mir privaten Kosten und Kostendquivalenten belaster fiir Berrieb und Unterhale
des TFahrzeugs, fiir Zeitverluste im Produkrions- und Konsumbereich, fiir Lirmbelsti-
gung, Luftverunreinigung, Unfallfelgen, psychische Beeintriichrigungen und Abgaben fiir
die Wegenurzung. Die Gesamtheit der Strafenbenutzer wird bei cinem sich verdichrenden
Verkehrsprozeff mit den sozialen Kosten, bestchend aus den gleichen Komponenten wie
die Privatkosten ausschlieflich der Wegeentgelte konfrontiert; sie sind die Kosten, die
ein zusitzlicher Verkehrsreilnehmer auf die Gesamtheir der iibrigen Nachfrager abwilzr.

7 Vgl. Malcor-Anhang, 2.2.0., S. 42,

19) Vgl dazu Viderey, W., Some Implications of Marginal Cost Pricing for Public Utilities, in: American
Lconomic Review, Supplement, Vol. 45 (1955), S. 605-620; Walters, A. A., The Theory and Measure-
ment of Private and Social Cost of Highway Congestion, in: Econometrica, Vol. 29 (1961), S, 676—
699; Walters, A. A., The Leoromics of Road User Charges (= Werld Bank Scaff Occasional Papers,
No. 5), Baltimore 1968; Zettel, R. M. and Carll, R. R., The Basic Theory of Efficiency Tolls. — The
Tolled, the Tolled-Off, and the Un-Tolled, in: Highway Rescarch Record, No. 47, Washington D. C.
1964, S.46—65; Beesley, M. E. and Roth, G.J., Restraine of Traffic in Congested Areas, in: The
Town Planning Review, Vol. 33 (1962), 5. 184—196; Minisery of Tramsport {Ed), Road Pricing: The
Economic and Technical Pessibilities, London 1964; Beesley, M. E., Techaical Possibility of Special
Taxation in Relation to Congestion Caused by Privare Users, in: Deuxidme Symposium International
sur la ‘Théoric ez la Pratique dans PEconomie des Transports, hrsg. von der Conféremce Européenne
des Ministres des Transparrs, 0. 0. 1968, S.389—441; Qorr, C. J., De infrastructuur van het vervoer,
Den Haag 1966; Oort, C. [, Prijzen voor het gebruik van de wegen; enkele theoretische discussizpun
ten, in: Economisch Insticvut Tilburg (Ilreg), Her prijsmechanisme in het verkeer?, Studierag 10.9.
1968, §. §11. 1--21; Funck, R. und Peschel, K., Miglicikeiten der Kraftfahrzeugbesteuerung und ihre
verkehrswirtschaitlidien Konsequenzen (= Schriflenreilie des Bundesministers fir Verkehr, Heft 32), Bad
Godesberg 1967; Willeke, R. und Aberle, G., Zor Lisung des Wegekostenproblems, a.2.0.; Bawm, H.,
Zu einigen nicderlindischon Ansizen der Theorie der Verkehrsinfrastruktur, in: Zeieschrft fiir Ver-
kehrswissenschalt, 41. Jg. (1970), S. 41-53.
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Die Kostenbelastung des individuellen Verkehrsteilnehmers stellt sich als Durchschnites-
grofle dar; die von der Gesamrheir zu tragenden Belastungen, durch einen zusitzlichen
Nachfrager verursachr, sind Marginalkosten ).

Der Entscheidungskalkiil der Straflenbenutzer wird lediglich durch die von ihnen zu tra-
genden durchschnittlichen Privatkosten determiniert; die von ihnen verursachten Sozial-
kosten finden sich nicht in ihrem Datenkranz 1?). Diese Fehlkalkulation fithre kensequen-
terweise zu ciner Ubernachfrage nach Verkehrsleistungen. Aufgabe ciner optimalalloka-
tiven Preispolitik ist es, dem individuellen Nachfrager diese marginalen Sozialkosten
monetir ins BewufBtsein zu riicken, also einen Preis in Hohe der Differenz von margina-
len Sozialkosten und durchschnittlichen Privatkosten zu erheben; die gesamte Preisbe-
lastung eines Verkehrsnachfragers ist dann gleich den von ihm verursachten margtnalen
Sozialkosten?3).

Die mathematische Struktur der Theorie der marginalen Sozialkosten kann wie folgt
beschricben werden 14):
Die Verkehrsgeschwindigkeit v hiingt ab vom Verkehrsdurchflufl q:

1 v=1fq
Die privaten Durchschnittskosten ¢ eines Straflenbenutzers sind eine Funktion der Ge-
schwindigkeit:

(2) e=3g
Die variablen Kosten r des Straflenvorhalters sind nur schwach abhiingig vom Durchfluf:
(3) r = hq)

Die gesamten durch die Straflenbenutzung induziersen Kosten belaufen sich auf:
4) C=cq+r
Die gesamten Marginalkosten m sind die erste Ableitung der Totalkostenfunktion (4):

dC de dr

@ me g Tt ty

11) Eine ausfihrliche Kurvendiskussion finder sich bei Qore, C. J., Prijzen voor het gebruik. .., a.2.0,
S. 811.12/13; Walters, A. A., The Fconemics ..., S.24/25.

12) Vgl. Beckmann, M., McGuire, C. I., Winsten, C. B., Studies in the Economics . . ., 2.2.0., 5. 87; Qort,
C. [, Prijzen voor hes gebruik ... 2.2.0., S.811 14. Hier wird audi cine graphische Darstellung
des Preishildungsprineips gegeben,

13) Es ist hier einer vielfach vorzufindenden Fehlinterpretation der Theoric der marginalen Sozialkosten
ru begegnen, die diesem Ansatz eine exklusive Kostenausridwung und ein Ignorieren der Nachfrage-
reaktion unterlege (vgl, dazw die Ausfilhrungen in Kommission der Ewrapitischen Gemeinschafien,
Beriche iiber die Musteruntersudhong gemif Arvikel 3 der Entscheidung des Rates Nr. 65/270/LWG vom
13. Mai 1965, Dok, SEK (69) 700, 5.99). Es ist festzuscellen, daR die Theorie der marginalen Sozial-
kosten betont und bewufle die Nachfrageelastizitit in ihee Preisregel cinbaut. Der Ballungspreis wicd
in Héhe der Kostendifferenz erhoben, die cin genau bestimmres Verkehrsaufkommen ‘llnd nur dieses
verursacht, Wenn ohne Beriicksicdigurg der Nachfrapeelastizitic cin Preis aufgrond der anzucreffen-
den Verkehrsverhiltnisse erhoben wird, so iibersicht eine solche Dolitik, dzf der Durchiluf infolge
der Preisanhelung abnimmr bei gleidizeitig gerinperen privaten und sozialen Kosten. Die korrekie
Preisstellung hat dic Nadifrageverinderung zu antizipicren und cinen Preis in Hohe der bei diesem
verinderten Auffommen herrsdienden Kostendifferenz zu erheben, Isienticiler Bestandteil einer sol-
chen Abgabeapolitik ist der Linbau der Nachfrageelastizitic in das Modell (vgl. Miristry of Trans-
pore (Ed.), Road Pricing ., ., 2.2.0., . 35; Roth, G. J., A Self-Financing Road System, London 1966,
S. 541 Stewart, ). M. W., A Dricing System for Roads (= University of Glasgow, Social and Licono-
mic Studics, Occasional Papers No. 4), Edinsburgh—London 1965, S.52).

14} In Erweiterung von Ministry of Transport (Ed.), Road Pricing ..., 2.2.0., 5. 48149,
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Die marginalen Totalkosten sezzen sich zusammen aus den marginalen Sozialkosten m!,
den durchschnittlichen Privatkosten ¢ und den marginalen Straflenvorhaltungskosten r':

(6) m=c¢c+m +r m=m-c—1r
) w =q3
dq

Die durchschnitclichen Privatkosten werden durch eine speed-cost-Relation beschricben:
b worin a die geschwindigkeitsunabhiingigen und b die geschwin-
@ =g v digkeitsabhingigen Kosten angeben 15).
Die Abhiingigkeir der Geschwindigkeit vom Durchfluff wird durch eine speed-flow-
Relation beschrieben:

(9) v = d — fq, wobei d die Geschwindigkeit bei ballungsfreiem Verkehrsablauf
angibt; f beschreibt die geschwindiglkeitsvermindernde Wirkung eines durch-
flieflenden Fahrzeugs?i®).

Um (7) zu bestimmen, wird (8) unter Beriicksichtigung von (9) differenziert!?):

de d b
aq " &gty

de fb
(10) -
q in (7) findet sich durch Umformung von (9) als
_d—v
(11) i
(10} und (11), in (7) eingesetzr, fithren zu den marginalen Sozialkosten 19):
b(d—
(12) p=m' = %

18) Hypothetische speed-cost-Funktionen finden sich bei Thomson, J. M., An Evaluation of Two Proposals
for Traffic Restraint in Central Londoen, in: Journal of the Royal Statistical Sociery, Vol. 130 (1967),
S. 349 fl.; Walters, A. A, Road Pricing — Some Technical Aspecis, in: De Leonomist, Vol. 116 (1968),
8.7,

1% Trpirisch ermistelee speed-flow-Relatioren sind angefiihre bei Thomson, J. M., Speeds and Flows of
Traffic in Central London, 2. Speed-Flow Relations, in: Traffic Engineering and Control, Vol. 8 (1967),
3. 7;1)—7525; Smeed, R. J., The Traffic Problem in Towns, Mandiester Statistical Sociery 1961 (Sonder-

ruck), S, 15,

11 Dac = f{¥) und v == g(q), ist dic mitcelbare Funkiion ¢ = f [g(q)] nach der Kerzenregel abzuleiten.
1%y Ein Kalkulationsbeispiel fiir Paris gibt Malcor unter folgenden Annahmen [vgl. Malcor-Berichr, 5. 284,

292 (Tableau No. 9}]. v o= 45 — ':]G in km/h. Zeirwentb == 800 csfh.

Die marginalen Sozialkosten m! aus (12) konkretisieren sich dann zu
80D (45 — ¥)
m = ————l

vl

sfkm.

Pir dic durchschnitclichen Privatkosten ¢ (8) gilt: ¢ = = cts/km. (Forts. Seite 195)
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Eine Preisstellung in Hohe der marginalen Sozialkosten sichert die Ziclrealisation des
Effizienzoptimums der Produktion in einer statischen Volkswirtschaft unter der Voraus-
setzung der umfassenden Anwendung dieser Allokationsregel!?), Plastischer: Nur der
Strafienbenurzer, dessen Fahriargument eine Wertschwelle innerhalb der produkemultip-
len Priferenzskala tiberschreiter, die oberhalb der privaten Durchschnirtskosten und so-
zialen Marginalkosten liegr, entfaltet marktwirksame Nachfrage — die Kenfrontation
mit den evozierten Sozialkosten als »test of how badly he really wants 1o travel«2),

Dieser welfare-theoretische Bezug offenbart das konkrete Verkehrsteilungsziel der Theo-
rie der marginalen Sozialkosten: sie strebr keine wahllose Minimicrung des Verkehrs-
aufkommens, sondern einen optimalen Aufkommensgrad an. Das vielfach vorzufindende
Leitbild — die Reduktion des Individualverkehrsvolumens, unter welcher handlungs-
politischen Norm auch immer — ist im Lichte der Marginaltheorie zuriickzuweisen. Jede
Nachfrageverminderung zieht volkswirtschaftliche Nutzen, aber auch Kosten fiir den
eliminierten und umgelenkten Verkehr nach sich, deren inverse Tendenzen dic Theorie
der marginalen Sozialkosten zu optimicren sucht. Im Extremfall starrer Nachfrage fiihre
dies dazu, dafl eine Ballungsreduktion bei Erhebung einer sozialkostenorientierten Ab-
gabe dberhaupr nicht zustande kommt — durchaus vertriglich mit dem wohlfahresskono-
mischen Effizienzkrizerium.

2, Die Theorie der wirtschafllichen Entgelte

Die Theorie der wirtschaftlichen Entgelte?!) strebr cinen optimalen Faktoreinsatz durch
cine schwergewichtig nachfrageoricnticrre Preispolitik an. Zur Realisierung dieser Ziel-
setzung wird ein Oprimalpreis — das »wirtschaftliche Entgelte — erhoben®?), Die Hohe

Die Kosten- und somit Preisentwicklung in Abhingigkeit der tatsidilichen Verkehrsgeschwindigkeiten ist
in folgender Tabelle wicdergegeben:
4+ mt = m bei

c
q {Kiz'h) | v (km/h) ¢ {cesfkm) ‘ ml = f {cts/km} rl = 0 (crs/km)
962 8 100 450 550
806 14 57 125 182
780 15 53 106 159
650 20 4 50 %0
585 22,5 35 35 70
520 25 32 | 25,6 57,6
390 30 26,6 13,3 19,9

19} Zu ciner formalen Begriindung vgl. Schacider, . K., Uber Grenzkostenpreise und ihre Anwendung im
Energie- und Verkehrssektor, in: Jahebudy fiir Sozialwissenschaft, Band 14 (1963), Helt 3, §.207;
Aberle, G., Die Grundlagen einer dkonomisdien Verkehrskoordination unter besonderer Beriicksidhtigung
des Zu- und Ablaufverkehss der Binnenhifea (= Nr. 21 der Duchreihe des Tnstitus fiir Verkchrswissen-
schaft an der Universicic Kéln), Diisseldorf 1965, 5. 2228,

10y Zerzel, R, M. and Carll, R. R., The Basic Theory . .., 2.2.0. 5. 49.

2y Vgl. dazu Allais, M., Programme d’Investissement et d'Exploitation Optimum d'une Infrastrecture de
Transpors, in: Dedrijfseconomische Verkenningen, Den Haag 1965, 5. 199-238; dllais, 3L w.a., Mog-
lichkeiten der Tarifpolitik ..., a.a.0., Oort, C. J., D¢ infrastructuur van het vervoer, 2.2.0. Aud
Willeke und Aberle opticren weitgehend fiir ein — wenn auch korrigiertes — System der wirtsdhz@tliden
Entgelte, vgl. Willeke, R. und Aberle, G., Zur Losung des Wepgekostenproblems, 2.2.0., 5. 71/72, 5. 77;
Willeke, R., Auf dem Wege zu ciner neuen Nahverkehrskonzeption, in: If\":m-"-“o_“:z!ss Verkehrswesen,
21. Jg. {1969), S. 45—48; Aberle, G., Road Pricing — Maglichkeiten ciner preispolitischen Becinflussung
des Individualverkehrs in Ballungsgehicten, in: Schweizerisches Archiv [fir Verkchrswissenschalt und
Verkehrspolitik, 24, Jg. (1969), S. 303-316. . E

%) Die auf Optimalallokation ausperichtete Lenkungsstrategic des wireschaftlichen Entgelts wird sdhon in
der erymologischen Herleitung des péage-Degrifls deutlich: Fiskalisten — auf 1;||1||:|!|n\c|:r'f..|.:1ung aus —
spekulicren in Richeung »payer=, gar spayages, also schiiche aZahlemanne, Dagegen erklire der petic
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des wirtschaftlichen Entgelts wird durch die Angebots-Nachfrage-Konstellation auf dem
Verkehrsinfrasirukiurmarke determinierc®): Die Angebotslage spiele in die Preispolitik
hinein — die Theorie der wirtschaftlichen Entgelte ist insofern nur schwergewichtig nach-
frageorientiert — als eine bestimmre Kapazitit als starr vorgegeben wird. Die Marginal-
kosten des Wegevorhalters haben bis hin zur Kapazititsgrenze cinen Anstieg von null.
Bei cinem Verkehrsvolumen, das die Kapazititsgrenze nachhaltig iibersieigr, werden
Erweiterungsinvestitionen erforderlich, die Marginalkosten springen auf ein neues
Niveau, um dore konstant zu verlaufen; in der I(:lp.]llt‘lt,!._ renze ist ihr ‘itcwungsmﬂﬂ
unendlich. Die Nachfrageintensitit spicle insofern eine — dominierende — Rolle, als sie
sich entweder innerhalb ader auferhalb der Kapazititsgrenze bewegt, somit gravierend-
unterschiedliche Preisstellungen nach sich zichr.

Aufgrund der existenten Angebots-Nachfrage-Relation wird die Preispolitik durch die
Zielrichtung der Theorie der wirischaftlichen Entgelte bestimmr, die »stets auf dem Ge-
danken (beruht), daR die Verkehrswege in threm gegebenen Zustand auf jeden Fall best-
moglich genutzr werden miissen« ).

Solange dic Nachfrage die Kapazititsgrenze nicht tibersteigt, reizt die Preisstellung zu
einer moglichst weitgehenden Auslastung des Verkehrsweges unter der Vorausserzung der
Abdedkung der marginalen Wegekosten; das wirtschaftliche Entgelt ist gleich dem
Kostenentgelt gleich den marginalen Wegekosten. Bei Sittigung der Wege ist das wirt-
schaftliche Enrcgelr so beschaffen, daf sich ein Marktgleichgewicht zwischen Angebor und
Nachfrage einstelle: zu dem Kostenentgelr tritr das reine Encgelt, das die Obernachfrage
auf die Maximalkapazitit reduziert. Das reine Entgelt schwankt mit Form und Lage der
Nachfragekurve, wenn ven einer festen Kapazitit ausgegangen wird, Als Knappheits-
rente ist das reine Entgelt nachfragedecerminiert und kostenunabhingig2s).

Die mathematische Strukeur der Theorie der wirtschaftlichen Entgelte in stacischer Ver-
sion kann wie folgt beschrieben werden??®): Die Optimalkapazitiit sei K, die ratsichliche

Larousse péage aus dem latwinischen pes, pedis und vcr.vcls: somit schon auf die deot Koordinations-
optimum immanente Substitutionsalternative: derjenige, dessen Nutzenschitzung den gefordesten Preis
nicht tiberschreiter, mijge cine inferiore Alternative wiillen, im alten Rom: per pedes apostulorum; vgl.
dazu Lévy-Li m'l':trr Il., Le Péage sur les Autoroures . . ., 2.2.0., S. 325,

2y Vgl /1r)r.'rf¢', G, Vcrkchrsm}'r\ﬂ:m:clur, I’rmspolmk o a.a.0., S. 158/159; Bawum, I., Zu cinigen nic-
derlandischen Ansirzen . . » 2.0, 5, 43/44,

4y Allais-Bericht, a.0.0., S. 85. Zu den Einzelheiten der Preisstellungsregel vgl. Allais-Beridhe, 2.2.0., 8. 51,
Willele, R, und Al'un’r:, G., Zur Losung des Wegekostenproblems, a.a.0., S. 17—19; Aberle, G., Ver-
kehs esinfraserokeoar, Prc'spohuk oo 2.2.0., S. 158/159; Kommission der E'lh)pﬂhﬂ"l‘.‘” Gemeinschaflen,

Deriche Gber die ‘\e[us:erun:ersuc'\uu-'r s n.n.O.. S. 96.
%) Vgl. Allais-Bericht, 2.2.0., 5.52; Lévy-Lambert, H., Le Péage sor les Autoroutes ..., 2.a.0., 5.326.
2 In Anlchnung an die dynamische Version von Allais, M., Programme d'Investissement ..., 2.2.0.,

S. 207--210. l'mlgc Symbole wurden den hier verwendezen Zeichen :rgcp\ﬂ: Die Destinmung, des rei-
nen Entgelts auf cinem konkreten Verkehrsweg setzr die Keaneis der Lage der Nadhfragefunkrion, der
otimalkapazitic und den .'\n'&l.:c" der Absarzkurve voraus. In der Regel ist die Determinicrung ciner
solchen Nachfragekurve in ihrem amren Wertehereich wenn niche u'lmoglich, so doch hichst proble-
Auch die Musteruntersuchung :lr:r Curopiischen Gemeinschaften war acRerstande, empirische
ationen {ber die Héhe des reinen Enigelrs durchzufithren. s kann hier nur versuche werden, mir
Hilfe der Nachfrageelastizitit cinige Hinweise ub"r dic Form der Nachfragekurve zu geben. Spek
'.v.c.dcn solche Sch ZUngen — das s =le sich auch in den \"."Crl:r.‘:h\'cr;'l.‘ﬂztn der vo r\"r.‘f ihreen Bet ¥
wider — dadurch, daff bisher reine pelte in dirckter Form nicdhit erhoben wr:nlcn, so daff man sich
mit Analogien begniigen mufl, deren A ngckuﬂ mehr oder weniger beschriinke ist:
~ Eine DCFEd‘II‘I\IU[‘ der Lla it der Nachfrage nach Benzin in bezug auf den Benzinpreis flir den
Zeitraum 1952 bis 1959 kommr fiir verschiedene Linder und Lindesgruppea zu .olgcndcn Crpebnissen:
Trarkreich: ¢ = — 0,7

Tzalien: o —0.4 .
USA: e= 0 (Fores. Scite 197}
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Nachfrage sei x;, die maximale Nachfrage bei einem kostenlosen Angebot sei %y, das
reine Entgele sei f. Die Preisabsarzfunktion lauter dann bei insgesame n Nachfragern:

B3
(13) nxy = n (Xp —-_—l)

Wenn kein Entgelr erhoben wird, gilc:
(14 NXy = 0Xm

Solange die maximale Nachfrage geringer oder gleich der optimalen Kapaziriic ist, wird
lein Entgelt erhoben:

(15a) =0 fiirnxy S K,
Wenn die maximale Nachfrage grifler ist als die Kapazitit, wird ein Entgeit erhoben,
i ng = K,
Unter Beriicksichrigung von (14) wird (16) zu:

a
i 17
niXy—=)=h
(v — =K,
s

i
(15b) B o= a(xm— —Y) fitr nxm > K,
n

Die Theorie der wirtschaftlichen Entgelte verfolgt keine Anlastung der anteiligen Sozial-
kosten und avch keine willlkiirliche Verminderung des Verkchrsvolumens. Angestrebt

wird vielmehr eine Optimalauslastung der vorhandenen Infrastrukiurkapazititen der-
art, dafl Angebot und Nachfrage in eine Gleichgewichtslage verserze werden. Nach der
Devise »Nur die Zukunft zihle«?) ist die oprimale 1"rcit:stc|lun[.J in einem gegebenen
Zeitpunkrt von fritheren Kosten und Ausgaben losgelst und im Falle der Sittigung allein
von der Nachfrageintensirit bestimmr, Die Optimierung des Fakroreneinsatzes erfolgt
iiber die Minimierung der »Leerkosten« bei Unterauslastung bzw. der Stauungskosten
bei Oberbeschiiftigung 28). Diescs Programm wird realisiert durch eine Konfrontation der
Nachfrager nicht mit den von ihnen verursachten Sozialkosten, sondern mit den die
Nachfrage wirksam verindernden Gleichgewidhspreisen. Dic Thearic der wirtschaftlichen
Entgelte unterscheider sich damit in ihrer Zielrichtung wesentlich von der Theorie der
marginalen Sozialkosten, mit der durchaus Unter- bzw. Uberauslastungen veruriiglich
sind,

Durdhséhnitt fiir Frankreich, Imalien, Belgion, BRD, Micderlande, USA, Grofbritannien: ¢ = — 0,5
(vgl. Malcor-Beriche, a.2.0., 114/115).

— In den USA wurden bei Tunne!- und Bridkenanlagen Nadifrageelassizititen fir ErxhShungen der Beaut-
zungsgebithren errcchner, wobei sich Durdischnittswerte fisr Pe r(o,rcnkmﬂ\\ agen von ¢ = — 9,17 und
fir Lastkraltwagen vor ¢ = — 0,13 ergaben (vgl. Dush, . A. und Vey, A. I, Impact of Toll Chan-
ges on Traffic and Revenue for Bridge and Tunnel Facilities, in: Highway Researdi Record, No, 252,
Washington D. C. 1968, 5. 52, Table 1, 8. 57, Table 4).

alkulationen fiir Central Eondon nchmen langzeitige Eniwicklungsreihen des Verkchrsaufkommens
Ausgangspunkt nnd setzen diest in Dezichung zu einer Anzahl, dic Preisvariable simulicrenden
iproBen, Fir den Pkw-Verkehr ergibe sich dabei cin durdhsdininlicher Elastizivitswert von
e == — 1,3, fiir den Lkw=Verkehr von ¢ = — 0,8 {vgl. Thomson, J. M., An Evaluatien of Two Pra-
a.0., 5. 334349,

icht, a.a.0,, S. 52,

8y Vgl Willeke, R. und Aberle, G., Zur Lisung des Wegckostenproblems, s

o

2.0, 8. 18.
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111. Die Theoric der Konkurrenz

b

Andere konkurrenztheorctische Ansitze

(1) Beckmann, McGrire und Winsten, die den Fragenkreis der »efficiency tolls« eririern,
fiigen ihren Ableitungen die folgende Restriktion hinzu®?): Wenn auf einer Strafle Bal-
lungspreise erhoben werden, so wird je nach Preiselastizitiic der Nachfrage ein Teil auf
eine substitutive ahgaben- und ballungsfreic Route abgelenke. Ist der Preiszugriff iiber-
mifig stark dosiert, so wird der bisher priferenzierte Weg unterausgelaster, was mit dem
Zicl der Kostenminimierung unvereinbar ist. Die Hohe des Ballungspreises wird also
durch die infolge existenter, alternativer Verkehrswege vorhandene Routenmelastizitit

limitierc3?).

(@)

einer normalen Strafle untersucht und auf den sich Malcor cbenfalls beruf22), ist die
3

Bei Léwy-Lambert®), der das Preisverhilenis fiir die Benutzung ciner Autobahn und

konkurrenztheoretische Ausprigung sehr viel intensiver und prizisierter. Die formalen
Herleitungen von Lévy-Lambert fithren zu folgender Preisstrategie??): Die Héhe des
Ballungspreises ist gleich der Differenz der theoretischen Abgaben, die sich bei ciner Ent-
gelerhebung in Form von Ballungspreisen sowohl auf der Aurobahn als auch auf der
Strafle ergeben wiirde. Wenn auf der Strafle nun kein reines Entgelr erhoben wird, so
darf auch auf der Autobahn nicht der theoretisch exakre Betrag — auf marginaler Sozial-
kostenbasis — bei einer die Strafle einbezichenden Preispolitik angelastet werden, sondern
nur der Differenzbetrag beider theoretischer Abgaben ),

(3) Eine formale — nichr substantielle — Ahnlichkeit mit der Theorie der Konkurrenz
weist das Prinzip der Gleichheir der Tarifzuschlige aufs).

o
:ll])

)
3'.’)
33)

B»l)
H.':)

Vgl Beckmann, M., McGuire, C. B., Winsten, C. B., Swudies in the Economics . .., 2.2.0., 5.95.
Wenn Maleor hier »une similitude avec mnotre thioric du concurrent réele (Malcor-Anhang, 2.2.0.,
S. 7) feststelle, so ist dic Verwandtschaft eber hochgradiger Marur; Beckmiann w. a. stehen in ihrer Preis-
konzeption fest auf dem Boden der Theorie der marginalen Sozialkosten; die cingefiigte Preisresrik-
tion im Hinblide auf einen ballungsfreien Verkehrsweg ist lose, undeterminiers und hypothetisdier Natur.
Vgl Lévy-Lamberr, H., Le Péage sur les Autoroutes . . ., 2.2.0., 5. 325-346.
¥el. Malcor-Anhang, 2.2.0., S. 50,
Lévy-Lambert komme zu folgendem Ergebnis (vgl. Lévy-Lambert, H., Le Péage sur les Autoroutes . . ..
2.a.0., §. 340/342): B
f=fy——
Fiir ¢ = 0 pile: P == fs — B, [ =
wobei  a: Index fiir Autobahn
r: Index fiir Strafle
<"+t Durchsdinittliche Privatkosten auf der Strafle
e: Preiselasrizitit der Gesamenachfrage
Vel Lévy-Lambert, H., Le Péage sur les Autoroutes . . ., 2.2.0., 5. 342.
Das System der égalité des péages sicht vor, daf bei substicutiven Transportalternativen zur Absdedeung
der infolge Grenzkostentarifierung entsichenden Defizire ein pleicher Aufschlag erhoben wird, der das
Wertbewerbsverhilinis unberiihre Liflz, dic Relation der Grenzkosten nicht verindere. Die urspriingliche
péage-Auffassung ciner Spanne zwischen dem Markepreis und den marginalen Produkrionskosten wird
hierbei verlassen, Zum Problem der Gleichheit der Tarifzusdilige vgl. Léw, A., Die Transportkosten
und die Koordinierung der Verkehrsiriger — Die Theorie von der Gleichheit der Tarifruschlige (=
Heft & der Forschungsberichte aus dem Inssicur fiir Verkehrswissenschaft an der Universitic zu Kéln),
Disseldorf 1959, 8. 16-36; Gort, C. J., Der Marginalismus als Dasis der Preisbildung in der Verkchrs-
wirtschaft. Bine Analyse, Rotterdam 1961, S. 61-64; Thiemeyer, Th., Grenzkostwenpreise bei tiffentlichen
Unternchmen, K&ln—Ogpladen 1964, S. 141-143; Aberle, G., Die Grundlagen einer Skonomischen Ver-
kehrskoordination . . ., a.2.0., S. 31-33; Frobsse, H.-J., Optimale Verkehrskoordination, in: Zeitschrift
fiir Verkehrswissenschaft, 46, Jg. (1969), S. 23.
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2. Die Theoric der Konkurrenz won Malcor

Die analytische Grundlegung und Herleitung der Theorie der Kenkurrenz basiert auf
dem allgemeinen Fall zweier konkurrierender Verkehrsinfrastrukturvorhaliengen ¢ und
h, deren Aktivitiren unter der Ziclserzung minimaler Betricbs- und Investitionskosten
optimiert werden 3):
Es seien:
¢y, ¢, ¢ marginale Betriebskosten der Infrascrukturanlagen t und h.
dy, di, s marginale Investitionskosten von t und h.
wi, w1 Verkehrsaufkommen bei t und h.
%,y @ Existenzvariablen mit einem Definitionsbereich von

05x<n

0gy=sn

Das Kostenminimum wird iiber cin lineares Optimicrungsprogramm mit folgender Ziel-

funktion hergeleiret:
{17) epwy + cpwp + xdy + ydn — Minl
Dieses primale System wird transformiert in ¢in Dualprogramm mir adiquater Problem-
formulierung ). Die Dualvariablen werden aus den Bedingungen des primalen Problems
gewonnen:
— Die Kapazitit der Infrastrukeuranlagen ist grofer oder zumindes: gleich der Nach-
frage, wobei p und v Kapazititskonstanten sind:
ux —w, =0 qu (Dualvariable)
w—wp 20 qn
— Die MNadifrage bei beiden Vorhalrungen summiert sich zu einem Wert W auf, der
zum Grenzerlds = Preis (p.,) absetzbar ist:
w4 Wy =W Pw

— Es cxistiert jeweils nur eine Infrastrukturanlage t und h in der betreffenden Ver-

kehrsregion: x> s
—y=—1 Sh

Das Dualprogramm lautet dann:
(18) Dw — s — 5, — Max!

Die Ziclsetzung der Kostenminimierung beider Infrastrukturanlagen im primalen Pro-
blem (17) kehrt sich damit itn Dualprogramm (18) um in die Maximierung des gesam-
ten erzielbaren Preises fiir beide Anlagen unter der Voraussetzung, daBl im Werthewerbs-
bereich jeweils nur eine Vorhaltung existiert.,

dazu Afaleor-Anhang, 2.0.0., §. 411,

7y Eire solche Transformatior, mathematisch durdh cine um 90© zu kippende Matrix zu beschreiben, isc
zulissig, da Gleichungen end Ungleicdhungen cines Optimicrungsansatzes in ciner gegeaseirigen Verkniips
fung zteinander aufrrcten. Hierbei werden Nidhtbasisvariablen und Basisvariabien vertausdit; audh die
im primalen Programm vorhandene Minimicrungsiunktion kehre sich zur Maximierungsaulgabe mit
entsprechend medifizierter Zielvarialle um; vgl. daza Krefle, W, und Kiwzi, #. P, Liceare Program-
mitrung, Zirich 1958, S.35—43; Dunrzig, G. B, Lineare Programmierung und Trweitcrungen. Ins
Deutsshe iibertragen und bearbeitet ven A. faeger, Derlin=Heideiberg—New York 1966, 5. 144 ff.
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Die Zielsetzung (18) wird unter folgenden Bedingungen maximiert:

— Es wird hei den cinzelnen Vorhaltungen der Preis maximiert und zwar soweir, dafl
er bei einem Nachfragevolumen, fiir das die Kapazitir ausreicht, gleich den margi-
nalen Betriebskosren wird:

(19)

Pe—q =G

Pw— n = cp

— Die Kapazivit der einzelnen Anlagen ist zu maximieren und zwar soweit, dafd sie
kleiner oder hichstens gleich den Grenzkosten der Kapazitic ist unter der Voraus-
setzung, dafl jeweils nur cine Anlage existiert:

uge — 5 = dy
(20) =

vqn — sp = dn

Unterstellt man, daf x == 0, y 3= 0 und w; == 0, wy, =F 0, so diirfen (19) und (20) als

Gleichung geschricben werden; nach Umformung ergibe sich:

qu == Pw—20C,
21
(21) Gh = Pw—Ch
s =puqt —dy =pulpy—c) —dy
Sp = v(nh — dp = v (Pw —cp) —dn

(22)

Nimmr man an, daf fiir eine der Vorhalrungen, hier t, keine [nvestitionen getitigt wer-
den — es ist dies immer die Anlage, die keine Rente :Lb\t.;irf‘t“), fiir die der Preis gerade
den Grenzkosten gleich ist, im folgenden »rentable Anlage« —, so schreibr man:
diy =0undpy =g¢
(23) Pue—cey =0
(22) wird unter Benutzung von (23) zu:
sn = v (pw —cn) — dn
sn + dn )

(24) Pw =y +
(23) und (24) lassen sich als Ergebnis des Ansatzes von Malcor zusammenfassen zu:
$h + d
{25) Pw == Ci = Cp -} h_-:l‘_

Der Benutzungspreis fiir zwei konkurrierende Infraserukturanlagen ist gleich den margi-
nalen Betriebskosten der unrentablen Vorhaltung; die rentable Anlage, deren Marginal-
kosten geringer sind, die aber zum gleichen Preis anbieter, erwirtschafter zusitzlich eine
Rente, die einen Teil der Investitionskosten abdeckr, wobei dieser Betrag um so grifier
ist, je niedriger die marginalen Betriebskosten der rentabler Anlage sind 19).

Die Anwendung dieser Theorie auf den stiduschen Verkehrsmarkt, wo fast immer ein
konkurrierendes Verkchrsmittelangebot aufrrice, fiihre unter der welfare-orientierren
Zielsetzung der Kostenminimicrung zu folgender preispolitischen Empfehlung®): Bei

) Vgl Malcor-Beriche, 2.a.0., 5. 135.
Sm
30 Das Erpgebnis von Malcor pw == ¢ - — Kkbnnen wir uns nichr erkliren,

0
O Vgl Malcor-Anhang, 2.2.0,, 5. 42.
) Vel Maleor-Anhang, a.a.0., 5. 43,
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optimaler Verkehrsteilung ist es gerechtfertigt, von einem Benutzer eines rentablen Ver-
kehrsmittels einen Preis zu erheben, der gleich ist den marginalen Detriebskosten des
picht-rentablen Konkurrenten; ein hiherer Preis ist niche vertretbar.

Dieser allgemeine Ansatz wird nun prizisiert und angewendet auf das konkrete Wert-
bewerhsverhilinis von Auto und Metro unter Verwendung determinierter Kostenfunk-
tionen bel Ausschluf der investitionspolitischen Komponente12),

Die metrobezogenen Variablen erhalten den Index 1, die autobezogenen Grifen den
Index 0.

Es werden folgende Variablen cingefidhre, wobei diese Bezug nehmen auf cinen Reisen-
den i, nichr auf ein Fahrzeug; auf diese Weise werden Ergebnismanipulationen durch un-
terschiedliche Hypothesen iiber die Beserzungszahl des Fahrzeugs umgangen:

d;, do: Mit dem Verkehrsmiteel zuriidkgelegte Entfernung.
C» Gy:  Direkte Kosten, die der Verkehrsleistungsnachfrager in seinen Kalkiil einbe-

zicht (out-of-pocket-outlays). Sie werden als entfernungs-, nichr als geschwin-
digkeisabhiingig angenommen. C, ist der Fahrpreis der Metro, Cy sind die

Benzinkosten.

by: Zeitkosten pro Stunde cines Reisenden i; sie variieren in Abhingigkeit von der
Geschwindigkeir,

thtl:  Zusawzbelastungen des i in Form von Parkgebithren, Kostendquivalenten fiir
Fuflwege bei Metro und Auro.

el, cf): Komfortwert bei Metro und Auto.

V1, Vo:  Durchschnittsgeschwindigkeicen.
Pp Por  Wirtschaftliche Entgelte pro km bei Metro und Auro.

Fiir den marginalen Reisenden im, der sich in seiner Wahl beziiglich Auto oder Metro
indifferent verhilt, belaufen sich die Gesamtkosten einer Fahrt auf 43):

pudy + (C1 =+ E‘ITM) d, - ﬂlln_ehln =
(26) *
Bim

= pydy + (Co -+ —\T) dp + tim —elm,

wobel pg,, die Kostenentgelte und reinen Entgelte zusammenfafle, der Restkostenblodk
die privaten Durchschnittskosten beschreibt. Bei einer Preispolitik, die (26) realisiert,
also bei gleichen Aggregaten von Kostenentgelten, reinen Entgelten und privaten Durch-
schniteskosten in beiden Verkehrssystemen, ist die optimale Verkehrsteilung zwischen
Auro und Metro erreicht 1),

12} Vul. Malcoy-Anhang, 2.2.0., 5. 44—49. Dic Theorie der Konkurrenz Lifir sich cbenso anwenden aul das
Koukurrenaverhiilinis Anto—Bus, Metro~Bus, Bus—Lisenbahn etc. Die formalen Herlcitungen sind dabei
die gleichen wie im hier abgehandelten Fall Avto—Metro.

43y Vgl. Malear-Anhang, a.2.0., 5. 45.

1y Den Beweis liefere das sogenannte »Pigou-Problemn«; Pigon hat bei der i}n.'llysclder Verkchrsteilungs-
tendenzen auf zwel qualitativ unterschicdlichen Straflenwegen pezeigt, dafi das sich aufgrund der Len-
kung dber dic privaten Durdhsdhnittskosten cinstellende Markegleichgewichr nicht kostenminimal ist,
sondern daf zusitzlich durdh Ballungspreise die abgewilzeen sozialen Marginalkosten abzugelten sind.
Optimal ist dann cine Verkehrsteilung, bei der sowohl private Durdischnitiskosten als auch marginale
Sozialkosten vom Nachfrager abgedeckt werden. In einer solchea Gleichgewiditslage sind die Kosten-
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Dic gesamren Transportkosten G ecines Verkehrssystems ergeben sich durch Summie-
rung %) der Produktionskosten, der Zeitkosten, der Zusawzbelastungen abziiglich des
Komforts bei allen Nachfragern 19):

(27)
"; : b[ - I b1 :
G=2x [(c; Fg )dl n l;dcgl S [(c; - ) T :g—cg,] Ai

Sowohl im Aute- als auch im Metroverkehr wird die Geschwindigkeir als Abhiingige des
Verkehrsaufkommens betrachrer. Fiir den Straflenverkehr trifft dies mit Sicherheir zu.
Bei der Metro ist cine solche Funkrionalitit gegében, wenn hier die Wartezeiten infolge
unterdimensionierter Zugangskapazititen auf Bahnsteigen, Sperren, Treppen etc. mit-
einbezogen werden ). Die Gesamtkostendiffcrenz beider Verkehrssysteme betrdigr aus
(27)48):

(28)

o [(cnn + ﬁ) d, + tim — am) Aj— [(rlm Biim ) g

ke s v,/

t:m_leJ Al— AV, L(\b:o- 1) Ai— AV, E( b do)/_\i

T =iy \ Voo
wobei 19): AV, =—F Al und AV, =f Ai
Malcor sevze dann®):
(29) 8,d, = f,d; L\Hﬂ.lund Bo D-—lfndk%,v,, Aj

By, 8, sind die reinen Entgelte pro km, die zur Abdeckung der marginalen Sozial- (=
Zeit-) Kosten erhoben werden.

aggregace auf beiden Verkehrswegen gleidi; vgl. dazu chm.mn, M., McGuire, C. B., Winsten, C. B.,
Studies in the Economics ..., 2.2.0., S.83-87; St. Clair, G. | Co-nycsuon Tolls — An r."lglﬂLCl'S
Viewpoint, in: Highway Rescarch Record, No. 47, Waslnn;,ton D Pl 1964, §.77.

3y Streng genommen wird nur dber diskrete GréBen summicrt. Da im Marginalkonzepe mis stetigen Rei-
hen pgerechnet wird, wiire korrekserweise dic Aufsummicrung durch ¢in Integral zu ersetzen.

18y Es sind:
Ci: Kosten des Metrobetriebes fiir einen Fahrgast i,

C Kosten der Autobenutzung fiir einen Reisenden i,
wobel i=1,2, ...k : Anzahl der Metrobenutzer ond
i=k+5Lk+2...,1I: Anzahl der Autofahrer.
/\1 ¢ Anzahl der Benutzer, deren Zeivwere b; s
Is ist nicht cinzuschen, warum der Autokostenblock mit dem Fakior 5 multipliziert werden soll; wir
deuten dies als Drudkfchler und eliminieren diese Griifle.
Zu:_u;vlld]c Vcr\a.|rrur‘[' Sdl:lff! eine unglickliche Indizi crung. Das Summicrungsintervall wird von Aal-
cor mit 0, ..., i baw. i, ..., I anpgegeben. Da jL‘(.Od‘I. i |,lc|d1:cmg. der Index der Glieder ist, wiirde
d:c:c Rcd-lcnvorsd'lr-ﬂ bm.c.u:en dafi 1c\tc-l> ner die Kosten des lerzten brw. crsten Gliedes 1 summiert
wiirden. Wir sind hicr der Ansicht, dafl eben iber alle Verkchrsteilnehmer summiert werden sollte, wo-
beii=1,2 ..., kbawi=k + 1,k +2 ..,
47) Vgl. Malcor-Anhang, 2.2.0., S. 45,
%) Vgl Malcor-Anhang, 2.2.0., S. 46,
9 i, for Koeffizicnten, dic den geschwindigheitsvermindernden Einflufl cines Verkchrsteilnchmers kenn-
7" zeichnen. Aus der specd-flow-relation erhalten wic:
Vo V,— 1, A
V—V, =AV,=—=0HAL V-V, = AV, =—f(— Al =, Al
i) Vel Maleor-Anhang, 2.2.0., S. 46.
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Die optimale, d. h. kostenminimale Verkehrsteilung ist nach dem »Pigou-Problem« dort
errcicht, wo die Summe von privaten Durchschnitrskosten und marginalen Sozialkosten
bei beiden Systemen gleich, die gesamte Kostendifferenz also Null ist.

(30)

AG= {(C{m o+ bim) d; + [jm l{n] e [(Cém | b“/_‘:) dy + llén
k I

_cltr)n] Ad+ fid, Zﬂ-& 0_—’:]02 \El,‘ AR=0
I.-n 1 =k+1

Fiir cinen einzelnen, marginalen Verkehrsteilnehmer reduziere sich (30) durch Multipli-

kation mit2- zu
Al

AG

(31) e (Cim_! blT)dl+ti1m_c“l"_(c'lm
by

I
+e’g'-:—f1d,2—b‘d Ai—fydy T —5 Al =0
1=o Y1 1 1 Ve

)d — tim

0

(31) wird unter Heranzichung von (29) zu:
b b
0= (C';“ + 5 ) d, + e —elfn — (C’B“ —_x'r': ) dp— 11 + et + By —Pody
Durch Umformung von (31) erhiilt man3t):

(32)
b
Bd, —Bod, = (Clm }-;;m ) dy + tim — elm — (CI;n 4 _\:‘%) d, —tim 4 elm

Im Koordinationsoptimum ist die Differenz der reinen Entgelre gleich der Differenz der
marginalen Sozialkosten und gleich der Differenz der durchschnirtlichen Privatkosten
cinschlieBlich des Wegeentgelts.

Die effektive Preisbelastung wird durch die wirtschaftlichen Entgelte beschrieben. Aus
Umformung von {26) erhilt man:

(33)
d d. = {C . bim d Im — eim C bim d im fin
P19 — Podp = Bt o + U —elh—IC, + v, =0 el

Der Einbau reiner Entgelte und ihre strukturanalytische Verbindung mit den wirtschaft-
lichen Entgelten ist bei Maicor nicht mehr zu erkennen. Wir versuchen durch Verkniip-
fung von (32) und (33) folgenden Weg:

b
(p1ds — Podd) — (Brdi — Fodd) = (Co + =) do - e — i
bII‘l
~(G+y

+ (Chn 4= _|. Elm __eim
& Cod, —1C, d _Clmdo F Clmd

| m

) dl — UTI L el{n _— (Cl‘r)n + T) du P ti:)n . cl;n
0

blm

81) Vgl Malcor-Arkang, 2.2.0,, S. 46.
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od (-”4) Pldl = Pado = :’1‘-11 — f5odo o (C“L“ = Cl) dl — ((:ll',“ = Co) do
er: 5
(35) Podo — Puchy = frgdy — By + (G — C“ln) dy— (€, — Clén) d,

Ausd, = d, == d in (35) folgr:

(36) Po— D1 =Py — ﬁl =+ (C1 = Cl;_") — {Co = CJU‘)
AuBerdem erhiilt Malcor durch Auflgsung von (26)32):
€g=—¢C L — I : : 1 1
(37) po—p=— d——l— + l—d—l 4 C =Gy -+ bim (T ——\?)

(36) und (37) bilden zusammen das formale Ergebnis der Theorie der Konkurrenz.

(36) als Partialergebnis erfilire bei Malcor zunichst eine recht umstindliche Interpreta-
tion#): Die wirtschafllichen Entgelte sind dann oprimal strukturierr, wean der Uber-
schuf des wirtschaftlichen Entgelts beim Auto {iber das wireschaftliche Entgele bei der
Metro gleich ist der Differenz der reinen Entgelte bei Auto und Metro ahxiiglich des
Uberschusses der Marginalkosten des Merroberriebes {iber den Fahrpreis bei der Metro
zuziiglich des Uberschusses der Marginalkosten der Aurobenutzung (ausschlieflich Ben-
zinsteuer) iiber die out-of-pocket-costs (einschliefilich Benzinsteuer).

Durch Umformung von (36} echilt man das plastischere Lrgebnis (38), das als Differenz
der Differenzen von wirtschaftlichen und reinen Entgelten die Differenz der Kostenent-
gelte angibe:

(39) (Po— 20) — (py — By) = (G, — CIm) — (C, — CIm)

Die Differenz der Kostenentgelte ist gleich der Differenz der direkten Fahrtkosten und
marginalen Betriebskosten bei beiden Vorhaltungen.

Malcor verzichtet nun auf die Erhebung der optimaltheoretischen Kostenentgelte in Hohe

der marginalen Betriebskosten bei jedem Verkehrssystem; er entschliefz sich vielmehr zu

einer Nertopreispolitik: ein Kostenentgelt wird nur bel dem kostenungiinstigeren Ver-

kehrsmittel angelaster und zwar in Hohe des Uberschusses der theoretischen Lntgelte

(ré, r;) bei der unrenrablen und rentablen Anlage):

= rg—1] = (G — CIM) — (G, — Cm) fiir Citn > CI0

(39 R i "
=1, — g = (G, — Cm) — (C, — Clm) fiir Clm « Clm

82y Vgl i:rfa.’cor-f\ﬂhang, 2.2.0., S.47. Auch hier crweist sich cine Korrektur der Kostenglieder als erfor-
derlich.

83y Vel Maleor-Anhang, 2.4.0., S. 48.

649 Als Kalkulationsbeispiel fihrt Maleor Paris an, wo gegenwirtig folgende Kostenverhiliisse gelten
(vgl. Malcor-Anhang, 2.2.0., 5. 48):
Meurcfahrpreis: C; = 5,90 cts/km;
Marginale Detrichskosten der Metro: G5 = 7,16 asjkm;

out-of-pocdker-costs beim Auvto: €, == 10 cte'km, daven 7 cts/km Denzinsteuer;
- e/ em—" f]
Marginale Kosten der Autobenutzung: & T3" Fenfkm
< m.

Ein Marginalkostenvergleich zeipr, éaf§ der Strafienberrich unrentabel ist; das Kostenentgeh R, fir den
Seraflenverkehr seelle sich bei Ry = O in Hihe von
RU = 590 =716 — 10 -} 13 Ry= 174 crsfkm.

(39) entspricht durchaus dem Ergebnis des allgemeinen Oprimicrungsansatzes (25), wo-
nach ein einheitliches ICostenentgelt in Hohe der Marginalkosten der ungiinstigsten Vor-
haltung erhoben werden sollte®®). Die Brustorechnung (25) wird hier allerdings auf cinen
Netropreis reduziert: Es macht im Wetthewerbseffeke keinen Unterschied, ob das rentable
Unternchmen eine Rente bezieht bei einheitlichen Entgelten oder ob es keine Rente er-
hile bei alleiniger Entgelterhebung beim unrentablen Werk in Hohe eben dieser Rente.

Das zweite Teilergebnis der Theorie der Konkurrenz liefert (37)%): Die Differenz der
wirtschaftlichen Entgelte, die sich aus reinen und Kostenentgelten zusammensetzen, ist
gleich dem Uberschuf des Komforts beim Auto iiber den bei der Metro plus dem Uber-
schufl der zusitzlichen Belastungen bei Metrobenutzung diber die bei der Autofahrr plus
der Differenz von Mertrofahrpreis und out-of-pocket-costs beim Auto plus dem Uber-
schufl der aufgewendeten Zeit bei der Metrofahrt iiber die beanspruchre Zeit beim Auto
— schlicht gesagt: Die Differenz der wirtschaftlichen Entgelte bei Auto und Metro ent-
spricht dem Uberschuf der privaten Durchschnitskosten bei Metrobenutzung dber die
privaten Durchschnittskosten bei Autoinanspruchnahme.

Auch hier werden keine optimaltheoretischen wirtschaftiichen Entgelte in Hohe der opti-
malen Kostenentgelte und reinen Entgelte bei jedein Verkehrsmittel erhoben. Das wirt-
schaftliche Entgelt wird nur bei dem, in bezug auf marginale Betriebskosten und margi-
nale Sozialkosten unglinstigeren Verkehesmitrel angelastet in Hohe des Uberschusses der
theoretischen wirtschaftlichen Entgelte bei unrentabler und rentabler Anlage®):

{40)
P “Pe— Pt =e°—;c‘l' - tld_ o LG —GCp blm(VLl—Tlo)fiir Pu = P1
=pr—m:kﬁ:%mbh%ﬂ+cf—q+bm(%:—'%)ﬂ"m<m
%) Formal: =Cm a4 G —C, fur Op > O

[
= C!;n = Culn i+ Ci—G flir Cl:n < cu;n

Die Verkehrsart mit den niedrigeren Marginalkosten dedst bei dicsem Preis seine Marginalkesten und
crhile zusiczlich cine Rente in FIghe des Ubersdiusses der dirckren Ausgaben bei der uarentablen An-
lage &iber die der rentablen Anlage.

Vgl. Malcor-Anhang, 2.2.0., S. 47.

%) Malcor konkretisiert dieses Ergebnis an cinem Berechnungsbeispiel fir das Kenkurrenzverhiltnis Stadt-
autghbahn (Index O) ~ normale Stadtscrafle (Index 1) in Pacis unter den folgenden Annalimen (vgl.
Malcor-Bericht, 2.2.0., 5. 285-286):

— Auf der normalen Sradrstrafle werde kein wirtschaftliches Entgele erhoben: p, = O.

— Die Geschwindigkeit auf der normalen Stadistrafle sei 30 km/h, die auf der Autobahn 69 kmih.

— Der Zeitwere pro Stunde sei 8 Frances.

— Der Komfortiberschull bei Autobahnbenutzung gegeniiber der normalen Strafenfahre sei 3 etsfkm.

— Der Benzinverbrauch auf der normalen Strafic sei 13 17100 km, auf der Autobahn 10 17100 km, Dies
cntspricht einem Vorecil von 3 cts/km bei ciner Autobahnfahre.

— Bei den 2usirzlichen Belastungen ise die Stadustrae wepen der geringeren Entfernung im Vorteil; es
wird cin Vorieil im Werr von 3,33 cis/km angeserze.

Unter dicsen Vorausserzungen konkretisiert sich (40) zu:

t] 80O
m=3—lﬁ+3+(w p)

T
Py = 16 cts/km,

.13

=
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- Auch hier entspricht (40) mit dem gleichen Argument wie oben dem Optimalprogramm
(25)%%).
Das systemkomplettierende dritre Partialergebnis der Theorie der Konkurrenz — die
Determinierung der reinen Entgelite — wird bei Malcor nicht envwidkelr; es Lifle sich
jedoch leicht durch Gleichsetzung von {36) und (37) und Auflsung der Gleichung her-
letten:
ep— € 1

=, 1
(41) Po—By = — - -+ To + Dbim (VL_ A e —W) + Cli“ i C‘g‘

Die Differenz der reinen Entgelte bei Auto und Metro ist gleich dem Uberschufl der pri-
vaten Durchschnittskosren bei Metrobenutzung iiber die privaten Durchschnittskosten bei
Autobenutzung, wobei die realen direkten Kosten den oprimaltheoretischen Kostenent-
gelten gleich sind.

Auch hier wird ein reines Entgelt nur beim kostenungiinstigeren Verkehrsmitrel — im
Hinblick auf die marginalen Sozialkosten — erhoben und zwar in Hihe des Uberschus-
ses der theoretischen reinen Entgelre, dic sich ergeben wiirden, wenn bei beiden Systemen
reine Entgelte in Hohe der marginalen Sozialkosten erhoben wiirden 5):

(42) i
Cp— & £, — T, 1 i
=f—P = —od_l‘ + % -i- bim ( v, — ?;-) e WL Clom i By >py
IT e,—¢ ty — 1 1 .
= Py fy = 3 )2 3 2 -+ bym ( B —\T) + Cim — Cim fiir By B,

IV. Kritik der Theorie der Konkurrenz

1. Die synthetische Struktur der Theorie der Konkurrenz

Die Theorie der Konkurrenz ist angelegt als Synthese und Erweiterung der Theorien der
marginalen Sozialkosten und der wirtschaftlichen Entgelte, In ciner nachgeraden Ana-

byse der Theoric der Konkurrenz miissen sich daher zumindest Spurenelemente dieser
Ansitze auffinden lassen.

Aus der Theorie der wirtschaftlichen Entgelte iibernimme Malcor den Degriffsapparat

#) (25) konkretisiert sich zu folgender Preisstellung:

€ — g Hy—1t Jilm 1
- b . B S T + T + G — Gt b (T et 7"—) fiir ps > Py
o Cg—C |, G—1t ) 1 1 .
P1 l"(l““_'d G TREE ':'Co"‘ci':'b:m(\—ra—\—’l)furpu<}2u

Die Verkchrsart mit dem geringeren theoretischen wirtschaftlidhen Entgele decke iiber den Linheitspreis
scine marginalen Betrichs- und Sozialkosten ond realisiert zusiitzlich cine Rente in Hihe der Differenz
der privaten Durdhschaittskosten bei Benutzung der rentablen und unrencablen Anlage.

%) (42} enusprichc ~ wic oben — dem allgemeinen Optimicrungsansatz (25): Das cinheitlidie reine Entgelt
ei optimaler Verkchesteilung ist gleicy den verpleichsweise hichsten Ballungskosten. Die Rente fiir die
kostenglinstigere Anlage stellt sich in Hohe der Differenz der privaten Durchsdmiztskosten ausschlicf-
lich der direkten Ausgaben und zuziiglich der Diiferenz der Kostenentgelte hei Denurzung der rentablen
vnd unrentablen Vorhaltung.
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péage pur, péage de colt und péage économique. Die Bestimmung des Kostenentgelts in
Héghe der marginalen Betricbskosten der jeweiligen Anlage entstammt beiden theoreti-
schen Konzeptionen.

Unter der Voraussetzung, da reine Enigelte bei beiden Systemen erhoben werden, be-
rechnen sich deren theoretische Werte auf der Grundlage der marginalen Sozialkosten).

Malcor verlifir jedoch in der praktischen Durchgestaltung seines konkurrenztheoretischen
Ansatzes diese Kalkulationsbasis wieder, indem er lediglich der jeweils unrentablen
Anlage cin Entgele anlaster, also zu einer relativen Preisstrategic {ibergeht: Bei der Be-
rechnung der Kostenentgelte bleibr Malcor noch auf der Grundlage der Theorien der
wirtschaftlichen Entgelre und der marginalen Sozialkosten. Bei den reinen Entgelten, die
er aufgrund der Differenz der privaten Durchschnittskosten ermittelt, fithre er beide An-
sitze nicht zusammen, sondern entwickelr eine eigenstindige Preisregel.

2. Das Konkurrenzphinomen

Die Vernachlissigung der Interdependenzen zwischen substituziven Verkchrssystemen
und der fehlende preispolitische Niederschlag — vor allem im Wertbewerbsverhiliis von
individuellem und &ffentlichem Verkehr — ist der entscheidende Vorwurf Malcors gegen
die herkémmlichen preistheoretischen Ansitze), Der originelle, weirecfiilhrende Beitrag
von Malcor ist dementsprechend auch in der Konstruktion eines interdependenz-bewufi-
ten, kohirenten Preismodells zu sehen.

Dicse Kritik mufl jedoch insgesamt als ungerechifertige zurlickgewiesen werden, der
Ansatz Malcors scheint in seiner theoretischen Grundlage angreifbar,

(1) Sowohl die Theorie der wirtschaftlichen Entgelte als auch die Theorie der sozialen
Grenzkosten gestatten durchaus eine systemkonforme Preispolitik fiir individuelle und
dffentliche Verkehrsmittel auch in theem Zusammenwirken.

Aus der Theorie der wirtschaftlichen Entgelte kann beil bekannten Preiselastizititen der
Nachfrage®) ein partiell-isoliertes Markigleichgewicht anhand dieser Werte realisiert
werden.

Fiir den dffentlichen Verkehr folge hieraus cine verstiirkte Preisdifferenzierung zwischen

805 Malcor hile den marginaltheoretischen Ansatz fiir gecigneter, da er bereits cine Entgelterhebung bel
cinem Verkchrsvolumen unterhalb der Kapazitiugrenze crlaube, wiheend die Theoric der wirtschalt-
lichen Enigelte erst bei voller Kapazititsauslastung ein reines Encgelt zulifr, wvgl. Malcor-Dericht,
a.a.Q,, S. 92, Malcor-Anhang, a.a.0., S. I7.

oy Vil Malcor-Dericht, a.2.0., 5.92, S. 135,

62 Fir den offentlichen Verkehr wird durdiweg mit ¢inem Wert von ¢ = — 0,3 gerechnet. Binzelunter-
suchungen kommen zu folgenden Ergebnissen:

— Kindt ermittelt in ciner Studic fiir sicben deutsche Grofistidie einen Durchschaiteswert von ¢ =
— 0,3 (vgl. Kindt, V., Der Einfluff der Elassizitiic der Nachfrage nach Transportlcistungen in bezug
auf den Deforderungspreis auf das Defdrderungsaufkommen der Verkehrsunternchmen im DPersonen-
nahverkehr. Guracheen crseattet von Prof. D, A Diederich, Manuskript, Hamburg 1968, S.79-101).

— Eine niederlindische Untersudiung schiitze die Tarifelastizicic fGr die Jahee 19481962 in Rotterdam
auf einen Were von ¢ = —0,39 (vgl. Fransen, Chr. cn Hoenderop, W, Fl., De hoogte van het tariel
en de omvang van het reizigervervoer bij de Rotterdamse Elektrische Tram, in: Tijdschrilt voor
Vervoerswetenschap, 2. Jg. [1966], 5. 130-147).

— Vom London Transport Board wurden fiic den innerstideischen Dusverkehr differenziert nach Fahe-

tenliinge folgende Elastizititen errechner: ¢ = — 0,3 (bis zu ciner Meile), € = — 0,24 (1-3 Meilen),
¢ = — 0,33 (lber 3 Meilen) (vgl. Ministry of Transpor: [Ed.), Transport in London, London 1968,
S. 74).



208 Herberr Baum

Spitzenzeiten, normalen und nachiragearmen Zeiten ). Der totale Marktausgleich unter
Beriicksichtigung von Nachfragebewegungen von und zu den Substituten srelfr sich dar
als Oprimalproblem zwischen Maximierung der Verkehrsabfliisse vom Individualver-
kehr und Minimicrung abstromender Nachfrage beim difentlichen Verkehr®Y).

Die Theorie der marginalen Sozialkosten erfaflt den 6ffentlichen Verkehr insofern, als
die Anlastung von Ballungspreisen auch fiir die &ffentlichen Verkehrsmitrel durchaus
systemkonform ist. Die Preishéhe richtet sich dabei nach dem Ausmaf der von den Ver-
kehrsmitteln verursachten Ballung 9). Umgelegr auf die cinzelnen Fahrgiste bewegen sich
jedoch die Ballungskosten in einer solchen Gréfenordnung, die — unter Verzicht auf
theoretische Strenge — vernachldssigr werden kann %),

Line neue Kostenkaregorie, die in der Grenzkostentheorie bisher in der Tat iibersehen
wurde, erschlieft Malcor: die marginalen Ballungskosten, die cin Teilnehmer im &ffent-
lichen MNahverkehrssystem fiir die Gesamtheir der Gbrigen Benutzer éffentlicher Ver-
kehrsmittel verursachr. Die Einfihrung dieser Kostenkomponente ist als Vervollkomm-
nung des theoretischen Systems zu bewerten. Ein korrekter Grenzkostenpreis fiir den
tffentlichen Verkehr hat neben den abgewiilzten Sozialkosten auf den Individualverkehr
auch die auf die iibrigen Teilnehmer des &ffentlichen Verkehrs abgewiilzten Stauungs-
kosten in Rechnung zu stellen.

Insgesame scheinen jedoch die Schwierigheiten einer hinreichenden Quantifizicrung des
Zusammenhangs von Verkehrsaufkommen und Ballungskosten uniiberwindlich 7).

(2) Das Resultat (25) des Optimierungsansatzes der Theorie der Konkurrenz kommt
entscheidend durch die — nach den Geserzen der Wirtschaftstheorie véllig korrekte —
Primisse zustande, dafBl die unrentable Verkehrsart niche als Investor aufrrite. Tatsiich-
lich wird jedoch in beiden Sektoren, sowohl im Gffentlichen wie im individuellen Verkehr
ohne Riicksiche auf Rentabilitdtskriterien investierr. Die Hypothese investorischer Ent-

83 Zu dem gleichen Ergebnis kommt cine Anzahl von Untersuchungen, vgl. Thomas, R., Journcys 1o
Work (= Published by Political and Lconomic Planning, Vol, 34, No. 504), Londonr 1968, S. 340; Ruim
Baan, Meer wegen en doelmatiger wegpebruik door prijsmechanisch rijden en parkeren (= Geschriften
van de Prol. Mr. 8. M. Teldersstichting, Nr. 17), s'Gravenhage 1968, S. 60.

¢4 Eine cindeutige Lésung kann hier allerdings erst nach Kennwis der bislang noch weitgehend unerforsch-
ten Kreuzpreiselastizititen gelicfert werden.

%) Nimmt man an, daff der Ballungsbeizrag cines Dusses in Anlchnung an scine fufieren Abmessungen
1,75- bis 3-mal so groff ist wic der eines Pkw, so isc auch der Ballungspreis fiic cinen Dus um dicsen
Faktor grofer, vgl. Roth, G. ., Paying for Roads. The Economics of Traffic Congestion, Harmonds-
worth 1967, S. 80.

) Vgl Malcor-Anhang, a.a.0.,, S. 102,

AuBerdene ist die Gefahr von Ungleichbehandlungen ein iiberzeugendes Argament fir die Abgabenab-
stinenz: Busse, dic in den Individvalverkchr integriert sind, haben den vollen Baliungspreis zu z
U-Bahnen wiren vollstindig auszusdiliefien, Bei SwraRenbahnen, dic teilw auf separaren Bal
pern verkehren und 2, T. den Swrallenverkehr tangieren, wiren je nadi Streckenabschnite unterschiedliche
Fahrpreise zu erheben.

87) Bei der Errechnung ciner Gesdiwindigkeits-DuzchfluR-Relation stellen sich die aws dem Strafienverkehr

hekannen Probleme in potenzicrter Form. Die bahnsteig- und halteszellenspezifischen Gegebenheiten
dxl’flcnc.rcn in Kapazitit, Automarisationsgrad, riumlicher Anordnung und becinflussen so in unter-
schiedlicher Weise den Umschlagsvorgang. s scheint iiberhaupe fraglich, ob dic extrem individuell be-
stummeen Dewepunpgsweisen der Falrgiiste sidh in das hichs: stilisicree Verbaltensmuster ciner Gesdiwin.
digkeits-Durchflu-Bezichung pressen [assen.
Der Einberug weitcrer Kostenkomponenten neben den induzierten Zeitverlusten entbelirt niche einer
gewissen Komik: Deldstigungen durch fverunreinigu ten im wesentlichen auf unterhygieni-
sicrte Verkehresteilnehmer abzustellen; bei der Beeintrid g durch Lirmeinwirkung wire nach
Timbre, Lautstirke, Dialekt und Gesprichsstoff 2u differenzicren; avdh die visuelle Komponente — Hip-
pies, Mini-Middien — scheine kaum fafibac,
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halisamkeit der unrentablen Vorhalwng ist zumindest fir ein anwendungsfihiges Preis-
bildungsmodell naiv und unzutreffend. Nimmt man realistischerweise an, dafl bei beiden
Anlagen investiert wird, so relativiert sich das Ergebnis dahin, dafl neben den Betriebs-
kosten auch die Investitionskosten {iber Rentabilitiic und Preislimiv entscheiden 69),

(3) Dic alleinige Entgelterhebung beim kostenungiinstigeren Verkehrsmittel in Hohe der
Differenz der optimaltheoretischen Entgelte bei beiden Verkchrssystemen bzw. in Hohe
der privaten Durchschnitiskostendifferenz — der Kern der Theorie der Konkurrenz — ist
fir das Konkurrenzverhiilinis von 8ffentlichem und privatem Verkehr neuartig und seelle
cine Vereinfachung in rechenmethodischer und abgabentechnischer Hinsiche dar, Es kann
hierbel auf spekulative Kalkulationen der sozialen Grenzkosten verzichter werden; state-
dessen stiitzt sich die Entgeltberechnung auf die vergleichsweise zuverlissigere Basis der
privaten Durchschnivtskostendifferenz. Die Abgabenerhebung erfolge hier bei nur einem
Verkehrsmittel, wihrend bei den traditionellen Theorien beide Verkehrsmirrel zu belas-
ten wiiren, was diec Vermutung ciner geringeren Nettoergiebigkeic der Preispolitik nahe-
legr.

(4) Nun bestehen jedoch gegen diese Rechnungsbasis BDedenken im Hinblidk auf die wohl-
falirtsskonomische Absicherung. Wie das »Pigou-Problem« zeigt, ist bei realisierter opti-
maler Verkehrsteilung — also nach Anlastung der marginalen Sozialkosten — die Diffe-
renz der marginalen Sozialkosten gleich der Differenz der privaten Durchschnittskosten
auf beiden konkurricrenden Verkehrswegen. Dann und nur dann ist das Differenzent-
gele gleich der Differenz der privaten Durchschnittskosten auf beiden Verkehrsalternati-
ven. Malcor beschreiter nun in seiner Theorie der Konkurrenz den riickliufigen Weg: Die
Preisstellung in Hohe der Differenz der privaten Durchschnitsskosten impliziert, dafi
Maleor die gegenwiirtige Koordination als optimal unterstellt, so daft die Kostenidenti-
vit auf beiden Wegen bereits real ist. Dies ist mit Sicherheit nicht der Fall, da bisher
keine, als reine Entgelte durchgestaliete, Abgaben erhoben werden, somit die Berech-
nungsgrundlage als nicht-optimalallokativ anzuschen ist, die Preisstellung also den wel-
fare-Bedingungen nichr entspricht. Auch im System Malcors stelle sich eine Optimalkoor-
dination nur dann ein, wenn bei gegebenen privaten Durchschnittskosten beim kosten-
ungiinstigeren Weg ein Entgelt in Hohe der Differenz der theoretischen Optimalpreise
auf der Grundlage der sozialen Grenzkosten crhoben wird. Der ausschliefliche Bezug auf
die private Durchschnitsskosten-Differenz scheint unzuliissig, die Kalkulationsproblema-
tik der marginalen Sozialkosten bleibt voll erhalten.

(5) Verzerrungen und StSrungen in der gesamtwirtschafllichen Preisstruktur entstehen
bei Anlastung lediglich des Relativpreises auf einem Verkehrsweg unter Verzicht auf die
Erhebung der absoluten Entgelte bei beiden Systemen. Wenn in den iibrigen Sekroren
der Volkswirtschaft zu wohlfahrtsoptimalen Preisen angeboten wird, so wird der Per-
sonennahverkchrshereich aufgrund der Differenzabgabenpolitik in eine vergleichsweise
glinstigere Position gebrache, die Werthewerbsharmonie im gesamtwirtschaftlichen Preis-
system beeintriichtige.

o It
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3. Abgabenpolitik und budgetires Gleichgewicht

Ein weiterer Einwand Malcors gegen die Theorien der wirtschaftlichen Entgelte und der
marginalen Sozialkosten bilder die Vermutung, dafl sie — losgeldst von den Preisen
konkurrierender Verkehrsmittel — Spielraum fiir cine monopolartige Preispolitik schaf-
fen und einer latent vorhandenen Tiskalgier zusiitzliche Argumente fiir vine forrgesetzze
Ausbeutung der Autofahrer an die Hand liefern %),

Fiir Malcor ist nicht cinzuschen, warum dicjenigen, die bisher schon unverschulder unter
den schlechten Verkehrsverhiltnissen gelicten baben, nun fir die Fehlleistungen der Pla-
nung und Finanzierung auch noch zusitzlich mit hohen Ballungspreisen bestraft werden
sollen70),

Das System des budgetiiren Gleichgewichts und hierin eingebetter die Theorie der Kon-
kurrenz ~ und dies ist der cantus firmus des Rapport Malcor — fithre dagegen zu einer
gemifigeen Belastung, die eine gewisse Zahl von Nachfragern abdriinge und eine Ver-
fliissigung des Verkehrsablaufs bewirken wiirde7).

Die Zielstruktur Malcors ist klar zu erkennen: Malcor will keine Optimalkoordination
im Sinne der Theorie der sozialen Grenzkosten und nur nebenbei einen Marktausgleich
im Sinne der Theorie der wirtschafllichen Entgelte. Angestrebr wird vielmehr ein Budget-
gleichgewicht bel konstanten Strafenbauinvestitionen, bei dessen Realisierung die Kfz-
Steuerbelastung erheblich zu senken wiire??). Lin solches Defiskalisierungsmodell jst legi-
tim und hat dariiber hinaus viele Vorziige™). Line aus diesem Organisationsprinzip ab-
geleitete Preispolitik geniige jedoch nicht ohne weiteres den Effizienzbedingungen; der
Versuch, iiber die Theorie der Konkurrenz einen Preisabbau zu begriinden, ist in seinen
wohlfahresskonomischen Grundlagen angreifbar und in ecinzelnen Modellkomponenten
nicht befriedigend.

99) Vgl. Malcor-Bericht, 2.2.0., 5.206. Dieser Cinwand erscheine jedoch ungerechefertigt: Deide Ansirze

sind welfarc-theoretisch abgesichere; ihre Elemente, dic marginalen Sozialkosten und die Nachfrage-
elastizitit sind operational definiert und empirisch berechenbar, wobsi der Fretheitsgrad bei den sozia-
len Grenzkosten durch die Wahl der Kostenwerte zugegebsnermafien grifier ist.
Nun kann die Wirtschaftswissenschal ihr Theoricgebiude nicht im Hinblidk auf mifbriuchiiche Mani-
palation scitens der Politik entwickeln; sic hat schon davon auszugehen, dall die Politik sich ciniger-
mafien loyal bei der Umsetzung der dkonomischen Aussage verhilt. Auferdem bieter auch die Theoric
der Knuknr_rcnz awsrcichenden Manipulationsspiclraum; man denke an die Auslagerung von Kosten aus
dem éffentlichen Verkehr und deren Ubernahme in den allgemcinen Staatshaushalt, um semit die Auto-
abgahen kiinstlich nicdeig zu halzen.

) Vel Malecor-Beridhe, 2.a.0., S, 150,

Wy Vgl. Malcor-Deriche, a.2,0., 8. 151, S. 206.

Ein auf der Basis des budgetiren Gleidigewidhes berechnetes Abgabenprogramm [iir Paris sicht vor (vgl.

falcor-Bericht, 2.a.0., 5. 288/289):

— Sgnkunf.: der Benzinsteuer von 72 cts/] auf 30-35 crsfl.

— Linlihrung einer Kompensationsabgabe zum Awsgleich des Budgets als Degenerac der Ballungsab-
gabe in Vigactren-Form in Hohe von 0,9 Francs von 8-20 Uhr.

— Parkprciserhebung in der Innenstade in Héhe von 8 Franes fiic die Zeit von 8-20 Uhr.

— Entgelterhebung [ir die Benutzung von Stadiautobahnen zum Budgetausgleich in Hahe von 16 etsf
krg. Linzig diese Abgabenkomporente wird auf der Grondlage der Theorie der Konkursenz er-
rechnee,

— Erhebung einer Stewer auf dic Beschiftigrenzahl in Seideen, Erhihung der Grundsteuer.

) Vpl, Malcor-Beridhe, a.2.0., 8. 240-250,

) Vgl Willeke, R. und Aberle, G., Zur Lidsung des Wegckostenproblems, 2.2.0., 5. 66-68; Oert, C. [,
De infrastructuur van het vervoer, 2.a.0., 5.59-72; Bawm, H., Zu cinigen niederlindischen Ansiit-
zen ... aa.0., S, 53-=55,
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4. Die Nachfragekomponente

Ein schwerwiegender Nachteil der Theorie der Konkurrenz ist im Verzicht auf den Ein-
bezug der Marktreaktion zu sehen. Sie ist insofern unfihig, cine sich durcdh den Einsarz
der Abgabenpolitik ecinstellende Verkehrsteilungsrelation in ihrer quantitativen Dimen-
sion hinreichend genau zu prognostizieren und anzustreben; sie verzraut hier vielmehr
auf einen irgendwie wirkenden Markimechanismus. Malcor begriinder den Verzicht durch
die Hypothese, daf fiir Paris z. B. der um- bzw. ablenkende Lffckr einer gegenwiirtig
einzufithrenden Ballungsabgabe infolge cines die Nadifrage unterlagernden langfristigen
Entwicklungsgeserzes nach drei Jahren wieder aufgehoben sein wird, so dafl die Ver-
kehrsteilung sich in gleicher Relation wie in der Einféhrungsperiode stelle™), mithin
auf den Einbau der geringen Nachfrageelastizitit von vornherein verzichtet werden
kann7%),

Ein solches Argument — wie oben gezeigt theoretisch unkorrekt — ist Ausdruck cines
abgabenstrategischen Quictismus. Wenn infolge eines langfristigen Wachstums des Ver-
kehrsaufkommens dic anfingliche Reduktion wieder kompensiert wird, so hat die Preis-
politik diese Tendenz durch eine neuerliche Preiskorrektur — und ganz betont im Hin-
blidk auf die Markereaktion — einzufangen. Eine dynamische Version der Preispolitik
hat dariiber hinaus Modifikationen der sich mit dem allgemeinen Preisniveau verindern-
den Kostenansiitze einzubauen.

5. Preisvariabilitdt versus Rigiditiit

Als zusitzlicher Nachreil der Theorie der Konkurrenz im Vergleich zu den Ansitzen der
wirtschaftlichen Entgelte und der marginalen Sozialkosten erweist sich die vergleichsweise
Invariabilitit der Abgaben in bezug auf die Verkchrsintensitit. In der Theorie der wirt-
schaftlichen Entgelte wird vor Erreichen der Sirtigungsschwelle nur ein festes Kosten-
entgelr erhoben. Diese Preisstarrheit ist als Mangel zu bewerten: Die Theorie der wirt-
schaftlichen Entgelte ist nicht in der Lage, die schon unterhalb der absoluren Kapazitits-
grenze auftretenden Ballungserscheinungen, die eine unterschiedliche »qualité de services
nach sich zichen, preispolitisch einzufangen?®). Ubersteigr die Nadchfrage das Kapazitits-
maximum, so wird abrupt das marktausgleichende reine Entgelt erhoben; hierbei stellt
sich der Preis nach den Bedingungen von Angebor und Nachfrage in hichst unterschied-
licher Weise. Die Theorie der wirtschaftlichen Entgelte kommt so in der Kapazitits-
grenze zu ciner variablen Preisstellung, dic eines differenzierten Spitzenabbaus fihig ist.

o

ie konzeptionshedingte, umfassende built-in-flexibility der Theorie der marginalen So-
Die k tionsheding f; le built-in-flexibility der Tl d arginalen So
zialkosten ist cinerseits theoretisch-cxake als Vorzug anzuschen, stellt andererseits aber

™) Vgl Malcor-Beridhe, a.2.0., 5. 187,

%) Khnlich argumentieren einige Marginalpreistheoretiker (vgl. Tammer, J. C., Pricing the Use of the
Roads. A Mathematical and Numerical Study, in: Proceedings of the Second Interrational Symposium
on the Theory of Traffic Flow, CECD 1965, S.329, 5.338; Walters, /. A., Road Pricing, in: De
Lconomist, Vol. 116 (1968), S.553; ders.: Road Pricing — Some Technical Aspects, in: De Leonomist,
Vol. 116 [1968], S. 725/726). Tn ciner Optimalpreiskalknlation ohne Beriicksichtigung der Nachfrapeelasti-
zitit, sozusagen ¢in vulgir-marginalistischer Ansarz, wird zu zeigen versucht, dal bei grofien Spannwei-
ten alternativer Elastizititswerte der Streubereidh der Optimalpreise im Vergleidh sehr viel enger ist. Wir
schliefen uns dieser Auffassung nicht an, da wir gerade in den unteren Geschwindigkeitsbereidien ganz
erhebliche Preisabweichungen bei verschiedenen Elastizivitshypothesen erkennen.

) Vgl Maleor-Beridhe, a.2.0., Malcor-Anhang, 2.2.0,, 8,17,
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auch ein Hindernis fiir die praktische Abgabenpolitik dar??). Streng genommen ist hier
bei jedem neu hinzukommenden Verkehrsteilnehmer, der das Marginalkosten-Niveau
verinderrt, der angelastete Preis zu korrigieren.

In der Theorie der Konkurrenz wird schon bei geringen Ballungserscheinungen ein reines
Entgelt auf der Grundlage der Differenz der privaten Durchschnittskosten erhoben.
Hierdurch wird eine — durchaus im Sinne des budgetiren Gleichgewichts — Ausgewogen-
heir und Kontinuitit der Einnahmen gesichert. Andererseits wird das Entgele durch die
Bindung an die privaten Durchschnittskosten bei beiden Verkehrssystemen invariabel
und weist alle Nachteile der Durchschnictskostenpreise auf?), vor allem den der Un-
fihigkeit des Marktausgleichs,

6. Abgabenpolitik bei konkurrenzlosem Angebot

Die Anwendungsfihigkeir der Theorie der Konkurrenz ist beschriinkt auf Konkurrenz-
mirkte verschiedener Verkehrsmittel. Substitutive Beziehungen sind im innerstidtischen
Personenverkehr sicherlich gegeben, so dafl die Relationsstrategie zum Ansatz kommen
kann.

Dic Theorie der Konkurrenz packt jedoch nicht zu beim Giiterkraftverkehr in Stidren, da
hier keine Beférderungsalternativen existicren, wenn man einmal vom Handkarren ab-
sehen will. Eine systemgerechte Besteuerung des Giiter- und Wirtschaftsverkehrs ist also
aufgrund des konkurrenzcheoretischen Ansaczes nicht moglich.

Die Theorie der wirtschaftlichen Enzgelte wie auch die Theorie der marginalen Sozial-
kosten bieten dagegen im Rahmen ihrer Preissysteme durchaus cinen konsistenten Ein-
bau dieser Abgaben: die Theotie der wirtschaftlichen Entgelte durch die Ausrichtung der
Preisstellung an der Preiselastizitit der Nachfrage, die Theorie der marginalen Sozial-
kosten durch Anlastung der von den Giiterverkehrsfahrzeugen verursachren Stauungs-
kosten 7?).

Die Theeric der Konkurrenz ist nicht in der Lage, einen Parkpreis fiir private Kraftfahr-
zeuge Skonomisch zu fundieren, da ein solches Entgelt fiir die konkurrierenden Ver-
kehrsmittel nicht erhoben wird.

Die Theoric der marginalen Sozialkosten kann eine Empfehlung fiir die ParkpreishShe
geben, indem die durch den Parkvorgang induzierte Strafienflichenverknappung und die
hiervon hervorgerufencn Ballungskosten errechnet werden. Erste Ansitze zu ciner Quan-

M) Vgl. Walters, A, A, Road Pricing — Some Tedhnical Aspects, a.2.0., S. 718; Klaassen, L. H., Die Rolle
des Verkehrs bei dcr baulichen Planung stiidtischer Gcmctc Tl ige .hcorcu;d‘c Betrachtungen (= Drit-
tes Internationales Sympmnum tiber Theorie und Praxis in der Vcrl\chrsmmdllﬁ hrsg. von der Con-
férence Luropéennc des Ministres des Transports), Rom 1969, Manuskrip:, S, 27/28: Tipping, D. G,
Time Savings in Transport Sludlcs. in: The Economic Journal, Vol. 78 (1968), S. 852/853.

Die Praxis kil sich hier mit einer Tarifstaffelung nadh Tageszeiten und Stadwzoneo (vgl. inistry of
Transport [Ed.], Road Pricing . . ., 5.2.0., S. 35).

Die Auffassung Malcors (vgl. Malcor-Arhang, 2.2.0., S.17/18), da8 die Theorie der marginalen So-
zialkosten cine konstante J\ggqlzc erfordere, ist nichr einzusehen.

) Zu einer deraillierten Analyse der Durchschniteskossenpreisbildung vgl. Thiemeyer, Th., Grenzkosten-
preise bei Gffentlichen Unternehmen, 1.a.0., S, 145173,

%) Eiaige Werte der Nachfrageelastizicic be! Lkw wurden oben angepeben.

Spccd flow- und speed-cost-Relationen fiir Giiterverkehrsfahrzeuge — die Grundlagen der Kostenberedh-
nung — sind fiir cinige Fille ermitele worden (vgl, Thorson, ). M., An Evaluation of Two Propo-
sals ..., 2.2.0.,, 5. 349 ).
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tifizierung der Ballungseffekte des Parkprozesses werden in einigen Ballungsformeln
unternommen %),

Die Theorie der wirtschaftlichen Entgelte kana aufgrund bekannter Elastizititen der
Nachfrage nach Parkplitzen in bezug auf die Parkpreise eine abgesidierte Strategie fiir
einen Marktausgleich anbicten®!).

Die Theorie der Konkurrenz und das Problem der Preistheorie

Jeder Ansatz, der ein theoretisch stichhaltiges und politisch anwendbares Konzept fiir die
Infrastruktur-Abgabenpolitik anbieter, ist willkommen. Die herkdmmlichen, reinen
Modelle der Theorie der wirtschaftlichen Entgelte und der Theorie der marginalen So-
zialkosten sind durchsetzt von realititsfernen Primissen, methedischen Schwiichen, kal-
kulatorischen Unsicherheiten und anwendungstechnischen Hindernissen. Angesiches dieser
fatalen Lage fliichtet man vorschnell in die Strategic des sich im Dunkel vortastenden
»trial and error«32), sicherlich nicht die beste Lésung, auch niche die des Zweitbesten, Vor
diesem Hintergrund erwiichst der Theorie der Konkurrenz gesteigertes Interesse, die sich
von der Anlage und der erweiterten Perspektive als einnechmend darstelle. Die Theorie
der Konkurrenz markiert im Derail neue Akzente und gibt Anregungen fiir den Aushau
der Theorie. Eine schlissige Empfehlung fiir die Verkehrswege-Preispolitik bietet sie
jedoch auch nicht: Angreifbar ist die wohlfahrtstkonomische Grundlage, es fehlt der fiir
die Verkehrssteuerung cssentielle Bestandreil der Nachfragereaktion, die Starrheit der
aus dem Modell ablettbaren Preise gestatrer keinen Spitzenabbau, die nur partielle An-
wendungsfihigkeit schliefit systemkonforme Abgabenstrategien fiir konkurrenzlose Ver-
kehrsprozesse und -arten aus.

Die Theorie der Verkehrsinfrastruktur bleibr also auch weirerhin mir der Entwicklung
und Durcbgestaltung eines Entscheidungsmodells der Verkehrswege-Preisbildung be-
schiiftigr, das vermittelnd zwischen den Extremvisionen politischer und theoretisch-ein-
seitiger Preise zu einer vertretbaren Losung kommt — eine Zusammenfiihrung des
Kosten- und Nachfrageansatzes bel Beriicksichtigung unterschiedlicher Wegeauslastungs-
grade und unter der Nichtnegativititsbedingung der Finanzen.

88) Vil Smeed, R. )., The Traffic Problem in Towns, 2.2.0,, S.15; Hewite, J., The Calculation of Con-
gestion Taxes on Ro-u.ls, in: Fconomlc‘l, Vol. 31 (1964), S.75

813 Aufschliisse Gber die Preiselastizitic der Parkphtunchfnoc [,Il.l! eine Studic von Roth in mehreren
englischen Sciidren, wobei die Elastizitie nach Parckdauer und Verkehrsmotiven differenziert beredinet
wurde, In Liverpool z. B, crgaben sich je nadh Tnrensitis der Preiserhshung bei der Analyse nach Ver-
kehrsmotiven Werte von ¢ ™ — 0,07 bis ¢ = — 0,36, bcl der Analyse nach 1"1rkd1hcr pro \\.ccl.c Werte
von ¢ = — 0,09 bis ¢ = — 040 (vgl. Roth, G. ). and Reddaway, W, 1 ., Parking Space for Cars:
Assessing the Demand (= University of C1mbr|dpc Department of Applied Economies, Oveasional
Papers 5.), Cambridge 1965, 5. 49, Table 4.11. 2/b).

82) Vel Prigge, E., Prakiische Miglichkeiten ciner optimalen Nutzung der Verkchrsilichen in den Stidten
= Vortrage und Studicn aus dem Instirue fiir Verkelirswissensdhaft an der Universitic Minster, Hell 6),
Goeeingen 1968, S. 15; Klaassen, E. H., Die Rolle des Verkehrs ..., a.a.0., S.28/29; Tipping, D.G.
‘Time Savings .. ., ;1.::‘0., S. 854,






