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werden vom Bund getitigt oder dominie-

rend beeinfluBt. Ahnliches ist bei groBen

Ersatzinvestitionen nicht auszuschlieBen.

Die diskutierten weiteren Streckenplanun-

gen der DB in den 90er Jahren werden diese

Tendenzen verstirken.

3) Die Konzeption eines Benutzungsabga-

bensystems fiir die Schiene steht unter vier

Bedingungen:

— preistheoretische (und allokationstheore-
tische) Fundierung;

— Angleichung der infrastrukturellen Wett-
bewerbsbedingungen;

— Sicherung der Umsetzungsféhigkeit;

— Vereinbarkeit mit den EG-Vorschligen
vom 9. 1. 1984.

Die in der Studie durchgefiihrten Arbeiten

verdeutlichen die Vielzahl der Probleme, die

bei systematischer Analyse auftreten. Es
werden jeweils Losungsvorschlige vorge-
stellt.

Die zentralen Probleme bei der Konzeption

eines Benutzungsabgabensystems liegen in

— der inhaltlichen Ausfiillung preis- und al-
lokationstheoretischer Optimallosungen
unter Beriicksichtigung des betriebswirt-
schaftlichen Erkenntnisstandes;

— der gleichzeitigen Erfiillung preistheore-
tischer Anforderungen und wettbewerbs-
politischer Notwendigkeiten;

— der gleichzeitigen Betrachtung der Be-
zugsseite der Bahn fiir Verkehrsinfra-
strukturleistungen (Abgabensystem) und
der Absatzseite der Bahn (Preispolitik im
Gilter- und Personenverkehr).

4) Zur Bemessung der Benutzungsabgaben
fiir das Schienennetz wird aufgrund der zu
diesem Fragenbereich vorliegenden Unter-
suchungen davon ausgegangen, da} eine
rechnerische Trennung von Netz und Be-
trieb hinsichtlich der Personal- und Sach-
aufwendungen moglich ist. Bei gemeinsa-
men Kostenstellen fiir Netz und Betrieb
sind Aufteilungskonventionen erforder-
lich.

Basis der Benutzungsabgaben sind zeitlich

mittelfristig und zundchst als sog. private

Marginalkosten definierte Wegeaufwen-

dungen (neun Jahresperioden) mit dem

fiinften Jahr als sog. Rechnungsjahr, d.h.

vier Jahre Stiitzperiode mit Ist-Werten und

vier Jahre Prognoseperiode). Dabei handelt
es sich — aufgrund des Rechnungsverfah-
rens — um durchschnittliche netzbezogene

Marginalaufwendungen in Form realer,

d. h. preissteigerungsbereinigter Werte, die

als Zahlungsstrom den ebenfalls geglitteten

auf der Schiene transportierten Leistungs-
werten (gegléttete [st-Werte) gegeniiberge-
stellt werden.

Die beschiftigungsunabhingigen Wegeauf-

wendungen werden, soweit sie fiir die Be-

messung der Benutzungsabgaben herange-
zogen werden, durch die nominellen, aber
entscheidungsrelevanten totalen Wegeauf-
wendungen bestimmt, die ebenfalls mittel-

fristig und geglittet ausgewiesen werden.
Sie sind die Differenz zwischen den Ge-
samtaufwendungen und den Marginalauf-
wendungen. Als Leistungseinheit sollte eine
GroBe dienen, welche zu den Netzkosten
(Verschleil, Ersatzinvestitionen, Unterhal-
tung) in einer nachvollziehbaren Beziehung
steht. In der Studie wird — beispielhaft — der
Brutto-Tonnenkilometer gewihlt.

5) Aus wettbewerbspolitischen Griinden
heraus ist es sinnvoll, eine Differenzierung
bei den beschiftigungsabhingigen und den
beschiftigungsunabhingigen Wegeaufwen-
dungen nach Giiter- und Personenverkehr
vorzunehmen. Die Marginalkosten sind
nach diesen beiden Leistungskategorien zu
unterscheiden.

Als absatzpolitisches Mindesterfordernis
fiir die Preisstellung gilt, daB3 jede von der
DB angebotene Transportleistung die (mit-
telfristig definierten) Marginalkosten des
Verkehrsweges (zuziiglich der Marginalko-
sten des Bahnbetriebes) im Preis abdeckt
(= Preisuntergrenze fiir die Absatzseite).

Flir die Beschaffungsseite der Bahn gilt fer-
ner, daf3 die zu zahlende globale Wegeabga-
be (das Abgabe-Soll) einmal die auf die Lei-
stungseinheit (etwa Brutto-tkm) bezogenen
Marginalaufwendungen fiir den Verkehrs-
weg enthilt (als geglétteter Durchschnitts-
wert), multipliziert mit der Summe der in
der Rechnungsperiode erstellten Leistun-
gen (Ist-Wert). Zusiitzlich ist ein Aufschlag
auf diese mittelfristige Marginalkostensum-
me (Péage) zu verrechnen. Diese Péage soll
— das bei Marginalkosten-Preisbildung
auftretende wirtschaftliche Defizit voll
oder teilweise abdecken;

— die Verantwortlichkeit fiir die beschiifti-
gungsunabhingigen, aber entscheidungs-
relevanten Wegeaufwendungen sichern
und

— eine Angleichung der Wettbewerbsbedin-
gungen bei der Verkehrswegekostenbela-
stung bewirken.

6) Diese Péage wird in ihrer Hohe und
Struktur, primédr von wettbewerbspoliti-
schen Zielsetzungen geprigt. Die preis- und
allokationstheoretischen ~ Optimalbedin-
gungen koénnen nicht voll iibernommen
werden; dennoch sind die Abweichungen
nicht fundamental, sondern nur graduell.
Auch hier muf3 wieder zwischen der Bezugs-
seite der Bahn (globale Benutzungsabga-
benbemessung) und Absatzseite (Verrech-
nung der Benutzungsabgaben in den Prei-
sen des Giter- und Personenverkehrs) un-
terschieden werden.

7) Wiinschenswert aus wettbewerbspoliti-
schen Griinden ist eine Differenzierung die-
ser globalen (=summierten) Péagen nach
Giiter- und Personenverkehr. Das wiirde
bedeuten, daB fiir Giiterverkehrsleistungen
der Bahn absatzseitig auch die global ausge-
wiesenen Péagen fiir dieses Angebotsseg-

ment in seiner Gesamtheit in iiberpriifbarer
Form verrechnet werden.

Absatzseitig besteht fiir die Bahn ein immer
noch betrichtlicher und auch wettbewerbs-
politisch bedeutsamer Freiheitsspielraum in
der Verrechnung dieser Péage. Die Bahn als
Unternehmen mit Verbundproduktion be-
sitzt innerhalb der beiden Marktsegmente
Giiter- und Personenverkehr die Moglich-
keit, zu den Marginalkosten des Weges die
Zuschlige entsprechend den Marktbedin-
gungen, d.h. insbesondere entsprechend
den Preiselastizitidten der Nachfrage, vorzu-
nehmen.

8) Mit diesen inhaltlichen Abgrenzungen
ist gleichzeitig der sog. Staatsanteil des
Schienennetzes der DB (begrifflich in An-
gleichung an die Wegekostendiskussion bei
der Strafle) festgelegt. Er setzt sich —als Fol-
ge gesellschaftspolitischer oder gemeinwirt-
schaftlicher Anforderungen an das Strek-
kennetz — aus zwei Teilgroflen zusammen;
aus

— der Differenz zwischen den entschei-
dungsrelevanten totalen Kosten des den
Rechnungen zugrundegelegten Strecken-
netzes und dem festgesetzten Benut-
zungsabgabesoll, jeweils bezogen auf ein
Rechnungsjahr, sowie aus

— dem aufwandsmiBigen Differenzbetrag
zwischen benutzungsabgaberelevantem
Streckennetz und gesamtem Strecken-
netz der DB.

Beim benutzungsabgabenrelevanten Strek-
kennetz der DB handelt es sich um das
marktpolitisch und produktionspolitisch
strategienotwendige Netz.

9) Eine — durch die Mittelfristausrichtung
und Glittung der Aufwands- und Lei-
stungswerte allerdings begrenzte — Variabi-
lisierung der Benutzungsabgabe bei wech-
selnder Netzauslastung ist gegeben. Dabei
ist jedoch zu beriicksichtigen, dall nur das
entscheidungsrelevante Netz zugrundege-
legt wird, hierdurch also die Variabilisie-
rungsnotwendigkeit gegeniiber einer undif-
ferenzierten Netzbetrachtung wie beim Sta-
tus quo geringer ist. Die Benutzungsabga-
ben errechnen sich aus

— den entscheidungsrelevanten mittelfristi-
gen realen Marginalaufwendungen, ge-
glittet im Sinne einer fiir einen 3-Jahres-
Zeitraum gleichbleibenden WertgroBe je
Leistungseinheit (Brutto-tkm), multipli-
ziert mit den Ist-Leistungswerten des
Rechnungsjahres (J); es handelt sich so-
mit um gegléttete variable Netzkosten;

— den entscheidungsrelevanten mittelfristi-
gen nominellen beschiftigungsunabhin-
gigen Wegeaufwendungen je Leistungs-
einheit, multipliziert mit einem wettbe-
werbspolitisch begriindeten, am Refe-
renzverkehrssystem Stralle ausgerichte-
ten Anteilswert (A) mit 0<A =1;
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- den in die beschiiftigungsunabhiingigen
Wegeaufwendungen eingehenden Diffe-
renzen zwischen realen und nominellen
marginalen Wegeaufwendungen.

Auslastungsgradschwankungen bewirken
relativ kurzfristig Verinderungen in den
Btkm-Istwerten und damit Verdnderungen
in den GesamtgroBen der marginalen und
nichtmarginalen Bestandteile des Abgaben-
solls.
Anzumerken ist auch, dafl im Abstand von
jeweils drei Jahren eine Neuberechnung der
geglitteten Durchschnittswerte in den obi-
gen Koeffizienten erfolgt; somit ist eine per-
manente Fortschreibung vorgesehen, die
auch bei einigen Positionen zu Umbewer-
tungen auf Tageswertbasis fiihrt.

10) Der Frage der Einbeziehung der exter-
nen Effekte in ein Wegebenutzungsabga-
bensystem ist systematisch nachgegangen
worden. Dabei zeigt sich:

Eine Beriicksichtigung nur der negativen
und nicht auch der positiven externen Ef-
fekte ist unzulissig, da verzerrte Entschei-
dungsgrundlagen bestehen. Die Erfassung
der positiven externen Effekte eines Ver-
kehrssystems ist nach dem derzeitigen Er-
kenntnisstand weitestgehend unmaglich.
Ob der Verkehrsweg als ,,Verursacher* von
externen Effekten anzusehen ist oder ob
nicht der Fahrzeugeinsatz die Referenzgro-
BBe darstellt, ist zumindest nicht eindeutig.
Die (negativen) externen Effekte sind prak-
tisch ausschlieBlich verkehrsmengenabhiin-
gig und schlagen sich somit in den margina-
len Wegekosten nieder, sofern auf diese
Weise internalisiert werden soll.
Rechnungsrelevante negative externe Ef-
fekte sind Unfall- und Unfallfolgekosten,
Schadstoff- und Lirmemissionen (-immis-
sionen). Nicht rechnungsrelevant sind
stauinduzierte Zeitkosten wegen ihrer ver-
kehrssystemendogenen Natur.

Systematisch und nach wissenschaftlichen
Kriterien erfal3te und bewertete externe Ef-
fekte sind derzeit nicht in Marginalaufwen-
dungen der Verkehrswege (von Schiene und
Strafle) einbeziehbar. Sofern aus gesell-
schaftspolitischen Uberlegungen eine an-
satzweise Internalisierung erfolgen soll, bie-
tet sich als Niherungslosung eine modifi-
zierte Grenzkosten-Preisregel dergestalt an,
dal} ein in Abhingigkeit von den geschiitz-
ten unterschiedlichen (negativen) externen
Effekten variierender Proportionalititsfak-
tor Beriicksichtigung findet: danach ist das
Verhiiltnis der Preise gleich dem Verhiiltnis
der Grenzkosten mit einem Proportionali-
titsfaktor >1.

Siche auch: Aberle, G., und U. Weber; Verkehrswegebe-
nutzungsabgaben fiir die  Eisenbahn. Theoretische
Grundlegung und verkehrspolitische  Ausgestaltung.
Band 1 der GieBener Studien zur Transportwirtschaft
und Kommunikation, Darmstadt 1987.




