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Abstract

Diese Arbeit untersucht Ansatze zur Preisbildung auf Mautstralen. Als Grundlage
hierfir werden die Besonderheiten des Gutes Verkehrsinfrastruktur dargestellt. Die
sich aus dem Vorliegen eines natirlichen Monopols ergebende Marktmacht fuhrt zu
einem Regulierungsbedarf. Dieser hat wesentlichen Einfluss auf die Preisbildung.
Es existieren verschiedene Ansatze sowohl zur Preisbildung als auch zur
Preisregulierung. Die in dieser Arbeit dargestellten Preisbildungs- und
Preisregulierungsverfahren werden hinsichtlich der Erreichung politischer und
wirtschaftlicher Ziele verglichen. Dies geschieht zum einen anhand theoretischer
Grundlagen sowie zum anderen unter Einbeziehung praktischer Erfahrungen
bezlglich der Preisbildung sowohl in deutschen Netzsektoren als auch im Ausland.



Summary

This thesis analyses basic approaches of pricing on toll roads. As basis for this
purpose the particularities of the commodity of traffic infrastructure are exposed.
The existence of a natural monopoly leads to a market power involving the need of
regulation. This need substantially influences the pricing. There are several
approaches for pricing and regulation of prices. The methods of pricing and price
regulation delineated in this thesis are compared with respect to the attainment of
political and economical aims. Both theoretical basics and the inclusion of practical
experiences regarding pricing in German net sectors and foreign countries are
therefore examined.
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Einleitung

1 EINLEITUNG

Die Verkehrsinfrastruktur bildet im Zusammenhang mit der Globalisierung und dem
allgemeinen Standortwettbewerb einen enormen Faktor flr die Attraktivitat und
Konkurrenzfahigkeit von Standorten.

Die Finanzierung des StralRennetzes der BRD erfolgte bisher ausschliel3lich durch
staatliche Haushaltsmittel. Einnahmen, welche durch Abgaben des Strallenverkehrs-
sektors in Form von Kraftfahrzeug- und Mineraldlsteuer erzielt werden, erfahren
keinen zweckgebundenen Einsatz. Auch die Einnahmen aus der Autobahnmaut
werden nicht ausschlieB3lich fir den StraReninfrastruktursektor eingesetzt.

Angesichts einer zunehmenden Diskrepanz zwischen den staatlichen Einnahmen
aus verkehrsspezifischen Abgaben und den Ausgaben fir die Infrastruktur-
finanzierung gewinnt die Beteiligung Privater an Bau, Erhalt, Betrieb und
insbesondere an der Finanzierung der Straleninfrastruktur zunehmend an Be-
deutung. Damit verbunden verstarkt sich die Diskussion bezlglich der Bildung fairer
Preise fir die StraBenbenutzung zur Refinanzierung der privaten Investoren.

Auf der Grundlage bestehenden Rechts ist eine Mautfinanzierung zur
Refinanzierung privater Investitionen in das deutsche Stralennetz derzeit nur fur
Fernstrallen moglich. Die direkte Erhebung der Maut durch Private ist nur fur
StralRen bzw. StralBenabschnitte gemall dem FernstralBenbauprivatfinanzierungs-
gesetz (FstrPrivFinG) maoglich.

Diese Arbeit soll Ansatze zur Preisbildung fur die Nutzung von Strallen hinsichtlich
ihrer Eigenschaften sowie der Erreichung wirtschaftlicher und politischer Ziele
untersuchen. Hierzu wird in Kapitel 2 auf die spezifischen Merkmale des Verkehrs-
infrastruktursektors eingegangen, um die aus ihnen resultierenden Besonderheiten
der Preisbildung infolge des Regulierungsbedarfes herleiten zu kdnnen. In Kapitel 3
werden verschiedene Ansatze zur Preisbildung dargestellt. Im Anschluss daran
werden in Kapitel 4 Verfahren der Preisbildung abgebildet. Eine Betrachtung der
Preisbildung in den deutschen Netzsektoren der Telekommunikation, der Bahn
sowie insbesondere der StralBeninfrastruktur wird in Kapitel 5 vorgenommen. In
Kapitel 6 wird ein Uberblick tGber die Preisbildung im Ausland gegeben. Eine
Auswertung der, im Vorangegangenen betrachteten, Preisbildungsverfahren und
Preisregulierungsverfahren bezlglich der Erreichung wirtschaftlicher und politischer
Ziele wird in Kapitel 7 vorgenommen. Entsprechend dieser Auswertung wird letztlich
in einem Fazit in Kapitel 8 eine Empfehlung abgeleitet.



Grundlagen

2 GRUNDLAGEN

2.1 Besonderheiten des Gutes Verkehrsinfrastruktur

Im Folgenden wird unter Verkehrsinfrastruktur die materielle Definition des Begriffs
verstanden, welche die Gesamtheit der Verkehrswege (Strallennetz, Schienennetz,
Wasser- und Luftverkehrsstrallen usw.) als Verkehrsinfrastruktur ansieht. Zudem
zahlen unter anderem Telekommunikationsnetze, Wasserversorgungs- sowie
Energieversorgungsstrukturen zur Verkehrsinfrastruktur." Die Betrachtung des
StralRennetzes bzw. der Stralleninfrastruktur steht im Vordergrund dieser Arbeit.

2.1.1 Das natlrliche Monopol StraBeninfrastruktur

Die 6konomischen Besonderheiten der Verkehrsinfrastruktur lassen sich aus ihren
Merkmalen als Gut ableiten. Diese Merkmale und Besonderheiten gelten im
speziellen auch fur die Stralleninfrastruktur. Aus ihnen ergeben sich die Aus-
wirkungen auf ihre Bereitstellung am Markt und letztendlich auch auf die Preis-
bildung.

Die Darstellung der Besonderheiten der Verkehrsinfrastruktur erfolgt unter Zuhilfe-
nahme verschiedener Definitionen und Einteilungen der Gilterarten. Darauf
basierend findet eine Zuordnung der Verkehrs- /StralBeninfrastruktur statt.

Rivalitat im Konsum Keine Rivalitat
Konsumausschluss Private Guter Clubguter
Kein Konsumausschluss | Allmende Glter offentliche Giter

Tabelle 1: Formen 6ffentlicher Giter
Quelle: nach Weimann, J., Wirtschaftspolitik, 2001, S.133

Offentliche Giiter (Kollektivgiiter)? zeichnen sich durch Nichtrivalitit im Konsum
sowie durch die fehlende Anwendbarkeit des Ausschlussprinzips (Ausschluss
vom Konsum) aus.® Weist die Verkehrsinfrastruktur diese Merkmale auf, so kdnnen
keine Nutzungsentgelte erhoben werden, die Wegekosten mussen dann Uuber
Steuern oder andere Zwangsabgaben gedeckt werden.*

! Vgl. Kéberlein, Ch., Verkehrslexikon, 1997, S.207f

2 Der Begriff des Kollektivgutes wird in der Literatur hadufig synonym fir den des 6ffentlichen Gutes
gebraucht (Vgl. Moini-Araghi Gutzkow, P., Privatisierung von BundesfernstralRen, 2002 S.11,
Weimann, J., Wirtschaftspolitik, 2001, S.59)

8 Vgl. Mankiw, N. G., Grundzlge der Volkswirtschaftslehre, 2001, S.246
4 Vgl. Kéberlein, Ch., Kompendium der Verkehrspolitik, 1997, S.171
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Kann auf die Verkehrsinfrastruktur das Ausschlussprinzip angewendet werden
(wirtschaftlich sinnvoll), so handelt es sich um ein Clubgut, welches weiterhin
dadurch charakterisiert wird, dass eine hdhere Inanspruchnahme eine steigende
Konsumrivalitdt zur Folge hat. Dies duflert sich beispielsweise in Form von Staus
auf Stralen.® Rivalitat im Konsum findet demnach lediglich bei Uberfiillung statt und
ist nur mittelbar gegeben. Nach Mankiw ist ein Gut, welches dem Ausschlussprinzip
unterliegt, jedoch kein Konkurrenzverhaltnis der Nutzer aufweist, ein naturliches
Monopol. Ein Beispiel hierfiir wére eine gebiihrenpflichtige StraRe ohne Stau.®

Zudem wird eine Situation am Markt, in der ein einzelner Anbieter die gesamte
Marktnachfrage nach einem bestimmten Gut kostenglnstiger bedienen kann als
mehrere Anbieter es kénnten, als ein natiirliches Monopol verstanden.’

Kennzeichnend fiir das natiirliche Monopol ist dementsprechend:®

K(x)<K(x)+K(x,))+...+K(x,)

wobei x die produzierte Menge des natirlichen Monopolisten ist und die Summe
aller x, eben dieser Menge entspricht.® K stellt hierbei die Kostenfunktion dar. In

diesem Zusammenhang wird auch von Subadditivitat der Kosten gesprochen.
Anders ausgedriickt:™

Eine Kostenfunktion K(x) ist strikt subadditiv, wenn fur alle x,,...,x, mith,. =x, gilt:
i=1

K(x)<) K(x,)  (mindestens zwei x, #0)
i=l

Subadditivitat besagt letztlich, dass die Summe der Produktionskosten von Teil-
mengen eines oder mehrerer Giter durch mehrere Unternehmen hdéher ist, als die
Produktion der gleichen Menge durch ein Unternehmen.”

Subadditive Kostenfunktionen konnen auf economies of scale und/oder economies
of scope beruhen.™

5 Vgl. Weimann, J., Wirtschaftspolitik, 2001, S.131f sowie Kommission
Verkehrsinfrastrukturfinanzierung, Schlussbericht, 2000, S. 29

6 Vgl. Mankiw, N. G., Grundzuge der Volkswirtschaftslehre, 2001, S.247

7 Vgl. Frerich, J.; Miiller, G., Europaische Verkehrspolitik, 2004, S.42 sowie Mankiw, N. G.,
Grundzilge der Volkswirtschaftslehre, 2001, S.341

8 Vgl. Wied-Nebbeling, S., Preistheorie, 2004, S.35

o Vgl. Wied-Nebbeling, S., Preistheorie, 2004, S.35

10 Vgl. Knieps, G., Wettbewerbsékonomie, 2001, S.23, Vgl. Weimann, J., Wirtschaftspolitik, 2001,
S.322 sowie Vgl. Bester, H., Industrie6konomik, 2000, S.141

" Vgl. Fritsch, M.; Wein, T.; Ewers, H.-J., Marktversagen, 2005, S.185
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Die economies of scale, auch als zunehmende bzw. steigende Skalenertrage
bezeichnet, sind GroBenvorteile im Einproduktfall.13 Sie liegen vor, wenn eine
proportionale Erhdhung aller Inputfaktoren (Produktionsfaktoren) eine uber-
proportionale Erhdhung des Outputs bewirkt." Das bedeutet, dass die Produktion
hoherer Stickzahlen geringere Stlckkosten (fallende Durchschnittskosten) zur
Folge hat. Dies wiederum ist meist dann der Fall, wenn hohe Fixkostenanteile und
vergleichsweise geringe Anteile an variablen Kosten vorliegen.

Fur den Sektor der StralReninfrastruktur bzw. fur deren Bereitstellung ergeben sich
economies of scale infolge hoher Fixkosten flir die Errichtung bei vergleichsweise
geringen variablen Kosten fir Instandhaltung, Wartung etc.. Somit hat ein erhdhtes
Verkehrsaufkommen mit einer groReren Anzahl an Nutzern bzw. Kaufern der
Leistung einen geringfiigigen Anstieg der Gesamtkosten zur Folge." Die Kosten je
Leistungseinheit verhalten sich also umgekehrt proportional zur Verkehrsdichte.
Dies wird auch als ,Preisgesetz des Verkehrs* bezeichnet.™®

Economies of scope, Verbundvorteile im Mehrproduktfall, sind Kostenvorteile, die
sich aus der Produktion verschiedener Giter innerhalb eines Unternehmens
ergeben. Sie kdnnen unter anderem durch eine so genannte Kuppelproduktion
bedingt sein, was bedeutet, dass bei der Produktion eines Gutes ein anderes Gut
mit entsteht."

Blndelungsvorteile stehen bei der Betrachtung der Kostenseite von Netzen im
Vordergrund. So kommt es in diesen Sektoren haufig vor, dass ein einziger Anbieter
den Markt kostenglinstiger bedienen kann als mehrere Anbieter. Somit kommt es zur
Bildung eines natiirlichen Monopols.'

Fir die StralReninfrastruktur werden die economies of scope relevant, wenn die
Nutzung der Stralle zum Gutertransport und zum Individualverkehr als verschiedene
abgrenzbare Leistungen betrachtet wird. Ein beiden Nutzergruppen gemeinsam zur
Verfigung stehendes Netz ist wesentlich effizienter als die Bereitstellung zweier
getrennter Netze. Folglich ist eine ,Verstarkung“ der Neigung zur Monopolisierung
durch die Verbundvorteile vorhanden.

12 Vgl. Moini-Araghi Gutzkow, P., Privatisierung von BundesfernstraRen, 2002, S.16; Anzumerken ist
jedoch, dass GroRen- und Verbundvorteil fir das Vorliegen eines natirlichen Monopols nicht
hinreichend sind. Beide kénnen vorliegen, ohne das Subadditivitat der Kostenfunktion vorliegt. Vgl.
Knieps, G., Wettbewerbsdkonomie, 2001, S.26 Bezug nehmend auf Baumol, Panzar, Willig, 1982

13 Vgl. Knieps, G., Wettbewerbsdkonomie, 2001, S.24

14 Vgl. Knieps, G., Wettbewerbsékonomie, 2001, S.24 sowie Vgl. Fritsch, M.; Wein, T.; Ewers, H.-J.,
Marktversagen, 2005, S.185

15 Vgl. Moini-Araghi Gutzkow, P., Privatisierung von Bundesfernstrallen, 2002, S.16,17

18 vgl. Kéberlein, Ch., Verkehrslexikon, 1997, S.143

v Vgl. Fritsch, M.; Wein, T.; Ewers, H.-J., Marktversagen, 2005, S.188

'8 \/gl. Knieps, G., Wettbewerbsdkonomie, 2001, S.68
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Im Zusammenhang mit der dkonomischen Betrachtung der Verkehrsinfrastruktur,
insbesondere von Netzsektoren, trifft man zudem auf den Begriff des Bottlenecks,
oder auch des monopolistischen Bottlenecks. Dieses lasst sich als ein natlrliches
Monopol mit irreversiblen Kosten charakterisieren. In der Theorie der angreifbaren
Markte besteht die zentrale Aussage darin, dass das Vorliegen eines natirlichen
Monopols an sich keine Marktmacht und damit auch keinen Regulierungsbedar
begrindet. Dies geschieht erst bei gleichzeitigem Vorliegen von irreversiblen
Kosten.” Irreversible Kosten oder versunkene Kosten (sunk costs) sind Kosten,
die unwiederbringlich sind, also nicht mehr riickgéngig gemacht werden kénnen.?

Irreversible Kosten Ohne Irreversible Kosten

Natlrliches Monopol Monopolistische Potentieller Wettbewerb

Bottlenecks

Kein natirliches Monopol | Wettbewerb zwischen Wettbewerb zwischen

aktiven Anbietern aktiven Anbietern

Tabelle 2: Lokalisierung monopolistischer Bottlenecks
Quelle: Knieps, G., Wettbewerbstkonomie, 2001, S.33

Im Falle der Verkehrsinfrastruktur, insbesondere fir die Netzinfrastrukturen wie
StralRe und Schiene, sind die Kosten fir einen Markteintritt, also die Errichtung
eines Netzes, mit enormen Kosten verbunden. Diese Kosten misste ein Konkurrent
aufbringen, um in den Markt einzutreten. Diese Investitionskosten sind neben ihrer
Hoéhe auch deshalb ein Hindernis, weil sie im Falle eines Markteintritts nicht
annahernd wieder eingenommen werden kdnnen, da kein bzw. ein sehr geringer
Nachfragemarkt besteht. Diese Kosten waren somit ,verloren®. Die Bildung eines
konkurrenzfahigen Preises fur die Nutzung wére fur den potentiellen Konkurrenten
folglich nicht moéglich.

Im Bereich der Bahn stellt beispielsweise das Schienennetz den monopolistischen
Engpass dar. Dabei ist auf den vor- und nachgelagerten Wertschépfungsstufen der
Wettbewerb durchaus mdglich.?' Gleiches gilt fiir das StraBennetz, welches
ebenfalls als monopolistisches Bottleneck anzusehen ist. Auf dem ihm vorgelagerten
Markt der Automobilindustrie etc. sowie auf dem nachgelagerten Markt der
Verkehrsdienstleistungen (z.B. Gulter- und Personentransport) ist der Wettbewerb

19 Vgl. Knieps, G., Wettbewerbsékonomie, 2001, S.32f, sowie Knieps, G., Der disaggregierte
Regulierungsansatz der Netzékonomie, 2000, S.13,16f

2 Liegen diese irreversiblen Kosten nicht vor, so kénnte der Monopolist nicht beliebig hohe Preise
verlangen, da dies den Markteintritt von Konkurrenten zur Folge hatte. Vgl. Weimann, J.,
Wirtschaftspolitik, 2001, S. 328

21 Vgl. Fritsch, M.; Wein, T.; Ewers, H.-J., Marktversagen, 2005, S.223
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jedoch moglich. Diese Abgrenzung ist fur den ,Regulierungsbedarf* wichtig, da nur
der monopolistische Engpassbereich reguliert werden sollte.?

Verfugen Anbieter auf vor- und nachgelagerten Markten im Wesentlichen nicht Uber
die Mdglichkeit dem Monopolbereich auszuweichen und stellt folglich der Zugang
zum Monopolbereich die Voraussetzung ihres Angebotes dar, so spricht man von
einer wesentlichen Einrichtung (essential facility).”® Als wesentlich wird eine Ein-
richtung oder Infrastruktur nach Knieps bezeichnet, wenn sie zur Durchfihrung der
Geschaftstatigkeit von Wettbewerbern notwendig und/oder zum Erreichen der
Kunden unabdingbar ist. Weiterhin wird von einer essential facility gesprochen,
wenn diese nicht mit angemessenen Mitteln neu geschaffen werden kann. Das
Konzept der wesentlichen Einrichtungen bildet hierbei den Ausgangspunkt fir die
Herleitung eines echten Regulierungsbedarfes im Sinne einer Bottleneck-
Regulierung. In diesem Zusammenhang ist zudem die, aus dem Amerikanischen
stammende essetial-facilities-Doktrin zu erwdhnen. Mit der Anwendung dieser
Doktrin soll das Regulierungsinstrument der Verpflichtung zur Gewahrleistung eines
diskriminierungsfreien Zugangs Dritter zu einer Einrichtung zur Anwendung
kommen. Der Bottleneckeigentimer muss demnach unabhangigen Dritten die
gleichen Zugangsbedingungen ermoglichen wie sich selbst. Dieses
Diskriminierungsverbot wurde in der 6. Novelle des Gesetzes gegen Wettbewerbs-
beschrankungen (GWB) erstmals in das deutsche allgemeine Wettbewerbsrecht
aufgenommen.?

2.1.2 Externe Effekte

Ein idealer Markt ist dadurch gekennzeichnet, dass jeder Akteur fir die Kosten
aufkommt, die er verursacht. Fir den Nutzen, der sich aus seinem Handeln
gegenuber einem Anderen ergibt, wirde er im Umkehrschluss ein entsprechendes
Entgelt erhalten.® Im Fall externer Effekte sind diese Voraussetzungen nicht
gegeben.

Externe Effekte, auch Externalitaten genannt, liegen vor, wenn Glter produziert
oder Belastungen verursacht werden, von deren Konsum niemand ausgeschlossen
werden kann.”® Sie unterliegen demnach nicht dem Ausschlussprinzip. Die
Begrindung ihrer Existenz liegt in mangelnden Eigentumsrechten. Dies resultiert
wiederum aus der Unmdglichkeit der Spezifizierung von Eigentum bzw. an der Héhe
der Kosten, die hiermit verbunden wéaren.?

22 Sjehe hierzu Kapitel 4 der Arbeit

23 Vgl. Fritsch, M.; Wein, T.; Ewers, H.-J., Marktversagen, 2005, S.223

Vgl. Knieps, G., Wettbewerbsdkonomie, 2001, S. 102f

Vgl. Fritsch, M.; Wein, T.; Ewers, H.-J., Marktversagen, 2005, S.89

Vgl. Moini-Araghi Gutzkow, P., Privatisierung von Bundesfernstralen, 2002, S.13

24

26

z Vgl. Tomas, Ch., Privatfinanzierung Bundesfernstralen, 1997, S.49f sowie Vgl. Weimann, J.,
Wirtschaftspolitik, 2001, S.133
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Kennzeichnend fir ihr vorliegen ist zudem, dass die privaten Grenzkosten einer
Aktivitat nicht mit den sozialen Grenzkosten identisch sind. Die Differenz dieser
beiden Grenzkosten entspricht den (unverrechneten) sozialen Zusatzgrenzkosten.
Diese stellen wiederum den entstandenen Grenzschaden dieser Aktivitat dar und
missen von anderen getragen werden.?®

Zur Verdeutlichung dieser Aussage soll im Folgenden die Abbildung 1 dienen. Da fir
dieses Modell konstante Grenzkosten der Fahrzeugnutzung angenommen werden,
verlauft die Funktion der privaten Grenzkosten GKp waagerecht. Die verkehrs-
bedingten externen Umweltkosten GKgxr steigen proportional zur Fahrzeugnutzung.
Die Kurve der sozialen Grenzkosten GKs ergibt sich als Summe der privaten
Grenzkosten und der Umweltkosten. Die Dreiecksflache ABC, welche sich durch die
Schnitte der sozialen Grenzkostenfunktion mit der privaten Grenzkostenfunktion
sowie der Funktion der Nachfrage N ergibt, stellt die H6éhe des entstandenen
Wohlfahrtsverlustes dar.?

Preis A N
GKS
C/
A
B
GKP

GKE)(T

/

-
0 Xy X, Fahr- bzw.

Verkehrsleistung

Abbildung 1: Private und soziale Grenzkosten
Quelle: Kbéberlein, Ch., Kompendium der Verkehrspolitik, 1997, S.213

28 Vgl. Kéberlein, Ch., Kompendium der Verkehrspolitik, 1997, S. 212
29 Vgl. Kéberlein, Ch., Kompendium der Verkehrspolitik, 1997, S. 212f
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Externe Effekt lassen sich nach Fritsch/Wein/Ewers in drei Arten unterteilen:*

Bei technologischen Externalitdten besteht ein direkter Zusammenhang zwischen
den Gewinn- und Nutzenfunktionen mehrerer Akteure. Dieser Zusammenhang wird
nicht durch den Marktmechanismus erfasst und kompensiert. Dies bedeutet, dass
kein preislicher Ausgleich (Marktpreis) und/oder Uber die Menge der angebotenen
bzw. nachgefragten Giter erfolgt. Technologische externe Effekte steigern oder
verringern somit das Ausmall des Outputs bzw. des Nutzens der betroffenen
Akteure, ohne dass eine ,Ausgleichszahlung“ gezahlt oder empfangen wird.?' Diese
Art der externen Effekte ist als mogliche Ursache fiir Marktversagen von zentraler
Bedeutung.®* Als Beispiele technologischer externer Effekte im Bereich der
Verkehrsinfrastruktur kdénnen unter anderem jegliche Beeintrachtigungen des
natirlichen Lebensraums, wie z.B. Wasser- und Luftverunreinigungen genannt
werden.*

Die pekunidren externen Effekte stellen eine Folge von Marktbeziehungen dar.
Hier verandern sich durch das Angebots- und Nachfrageverhalten anderer Marktteil-
nehmer die Preise auf den Glter- und Faktormarkten. Sie zeigen die Veranderungen
der Knappheitsrelationen und steuern somit die Allokation. Unter Effizienzgesichts-
punkten sind sie erwinscht und stellen keine Ursache fiur Marktversagen dar.
Lediglich unter Gesichtspunkten der gerechten Verteilung kdénnen sie Probleme
verursachen, da beispielsweise soziale Harte aufgrund von Preiserhéhungen
entsteht.®* Beispiele solcher Effekte im Bereich der Verkehrsinfrastruktur sind
Verbesserungen bzw. Verschlechterungen der Standortqualitat sowie daraus
resultierende Bodenwert- und Mietpreissteigerungen bzw. -minderungen.®

e Psychologische Effekte entstehen, wenn die Beeinflussung des Nutzenniveaus
eines Akteurs durch das Konsum- oder Nutzenniveau eines Dritten ohne das
Vorliegen eines physikalischen Zusammenhangs besteht (im positiven Sinn eine
Art Wohlwollen, im Negativen eine Art Neid).* Sie kénnen in bestimmten Féllen
zu einer Form des Marktversagens fuhren.

Zudem wird grundsatzlich in positive und negative externe Effekte unterschieden.

Als positiv werden externe Effekte bezeichnet, wenn eine Wirtschaftseinheit Vorteile
aus der Aktivitat einer anderen ziehen kann.*’

Vgl. Fritsch,
Vgl. Frerich,
Vgl. Fritsch,
Vgl. Frerich,

; Wein, T.; Ewers, H.-J., Marktversagen, 2005, S.89

; Miller, G., Européaische Verkehrspolitik, 2004, S.53f

; Wein, T.; Ewers, H.-J., Marktversagen, 2005, S.89

; Miller, G., Europaische Verkehrspolitik, 2004, S.55

Vgl. Fritsch, ; Wein, T.; Ewers, H.-J., Marktversagen, 2005, S.89

Vgl. Frerich, J.; Miiller, G., Europaische Verkehrspolitik, 2004, S.55

Vgl. Fritsch, M.; Wein, T.; Ewers, H.-J., Marktversagen, 2005, S.106

Vgl. Moini-Araghi Gutzkow, P., Privatisierung von Bundesfernstralen, 2002, S.13
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Fir die StraReninfrastruktur bestehen positive externe Effekte beispielsweise in:®

. Zeitgewinnen durch das Strallennetz
" Optionswert der StralRen (resultiert aus der standigen Nutzbarkeit der
Stralle)

" Produktivitatssteigerung der Wirtschaft

" Steigende Erreichbarkeit peripherer Regionen, deren Standortqualitat
dadurch erhdht wird

Es kdnnen zwei Typen negativer externer Effekte unterschieden werden:*

" Durch die Verkehrsanlage an sich auftretende (z.B. Flachen-
zersiedlung, Zerschneidungswirkung) sowie

. Durch die Benutzung der Strallen auftretende negative externe Effekte
(z.B. Luftverschmutzung, Larmbelastigung, Unfallkosten)

Negative externe Effekte haben externe Kosten zur Folge, wohingegen aus positiven
externen Effekten externe Nutzen resultieren.

2.1.3 Moglichkeiten der Internalisierung von Umweltkosten

Im Folgenden soll die Anlastung der negativen externen Effekte im Vordergrund der
Betrachtung stehen. Diese sind aufgrund ihrer Kostenverursachung fir diese Arbeit
von groRerer Bedeutung als die positiven externen Effekte. So kdénnen die im
Folgenden beschriebenen Verfahren analog auf den Fall der Internalisierung der
externen Nutzen Anwendung finden, was aus Vereinfachungsgrinden an dieser
Stelle jedoch nicht weiter ausgefiihrt wurde.*

Weiterhin werden die Begriffe Steuer und Abgabe synonym verwendet, da in der
folgenden Ausflihrung nicht die Mittelverwendung, sondern die Erhebungsseite
betrachtet wird. FlUr die Betrachtung der Erhebungsseite ist hierbei lediglich von
Interesse, dass die Wirkung beider identisch ist.*’

2.1.3.1 Die Pigou-Steuer

1920 wurde von Arthur Cecil Pigou der Vorschlag zur Internalisierung externer
Effekte mittels Steuern unterbreitet. Zur Erlduterung des Ansatzes von Pigou soll auf
die Erkenntnisse aus Kapitel 2.1.2 (Externe Effekte), insbesondere auf Abbildung 1
(Private und soziale Grenzkosten), aufgebaut werden. Abbildung 2 zeigt, dass zu
einem Preis, der den privaten Grenzkosten entspricht, die Menge x, nachgefragt
wird. Zu einem Preis in der Hohe der sozialen Grenzkosten GKs hingegen wird die

38 Vgl. Ewers, H.- J. (Hrsg.), Privatisierung der Bundesautobahnen, 1995, S.30
3 Vgl. Ewers, H.- J. (Hrsg.), Privatisierung der Bundesautobahnen, 1995, S.26

050 ist beispielsweise die Pigou-Ldsung nicht nur als Pigou-Steuer sondern auch als Pigou-
Subvention bekannt. Vgl. Fritsch, M.; Wein, T.; Ewers, H.-J., Marktversagen, 2005, S.119f

41 Vgl. Fritsch, M.; Wein, T.; Ewers, H.-J., Marktversagen, 2005, S.119
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Menge x; nachgefragt. Die Menge x, ist im Fall der Umweltkosten, sprich negativer
externer Effekte, geringer als x,. Die Fahr- bzw. Verkehrsleistung in Hohe von x; ist
aus wohlfahrtsdkonomische Sicht zu hoch, da hier auch Fahrten durchgeflihrt
werden, deren insgesamt verursachte Kosten hdher sind, als die fir sie bestehende
Zahlungsbereitschaft. Das wohlfahrtsoptimale Fahrleistungs- bzw. Verkehrs-
leistungsniveau liegt bei x4, was wiederum abhangig ist vom Schnittpunkt A der
Nachfragefunktion N mit der Funktion der sozialen Grenzkosten GKs. In diesem
Punkt ist sichergestellt, dass lediglich jene Fahrten durchgefihrt werden, fir die
Nutzer bereit sind die entstehenden Kosten (die sozialen Grenzkosten) zu tragen.
Infolge der Nicht-Verrechnung der sozialen Zusatzkostenkosten (Differenz aus
sozialen und privaten Grenzkosten) ist das Aktivitadtsniveau um die Differenz x, - x4
zu hoch. Eine Mdglichkeit zur Beschrankung des Umfangs der Verkehrsaktivitaten
bote eine Steuererhebung. Mittels dieser kdnnte eine Verschiebung der GKp-
Funktion parallel nach oben erreicht werden, bis diese durch den Schnittpunkt A
verlauft.*

Preis A N
GKq
A
GK,+t
t{
GK,
e
0 X, X, Fahr- bzw.

Verkehrsleistung

Abbildung 2: Internalisierung externer Kosten liber eine Pigou-Steuer
Quelle: Kbéberlein, Ch., Kompendium der Verkehrspolitik, 1997, S.214

Der Steuersatz t schlieft die Licke zwischen den sozialen und den privaten
Grenzkosten und lastet die externen Umweltkosten bzw. entstandenen Grenz-
schaden ihren Verursachern an. Diese die Verkehrsaktivitaten auf Wohlfahrtniveau
reduzierende Steuer wird Pigou-Steuer genannt. Sie bildet die idealtypische Form
der Internalisierungsstrategie.*

Die externen Umweltkosten des Verkehrs kdénnen hiermit jedoch nicht ganzlich
eliminiert werden, vielmehr wird ihr Umfang auf ein Optimum-Niveau reduziert.
Weiterhin ist die Ruckfihrung der Umweltbelastungen wesentlich vom Verlauf der

42 Vgl. Kéberlein, Ch., Kompendium der Verkehrspolitik, 1997, S. 213f
vgl. ebd., S. 214
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Nachfragekurve abhangig. Je steiler (unelastischer) diese verlauft, desto geringer
fallt der Umweltentlastungseffekt trotz vergleichsweise hoher Pigou-Steuer aus.*

Nach Fritsch/Wein/Ewers durfte die Pigou-Losung in ihrer reinen Form kaum
praktikabel sein. Hier bestehen hohe Anforderungen an den Informationsstand der
mit der Durchfihrung befassten Administration. Dieser hohe erforderliche
Informationsstand ergibt sich daraus, dass die externen Kosten bzw. Nutzen
erfasst, bewertet und ihren Verursachern zugerechnet werden mussen. Dies ist,
allein technisch gesehen, fast immer nur ndherungsweise mdglich. Eine eindeutige
Zurechnung der externen Effekte zu einzelnen Verursachern ist oftmals sogar
unmoglich. Folglich ware, laut Fritsch/Wein/Ewers, der im Folgenden ausgefihrte
Standard-Preis-Ansatz in der Praxis problemloser anwendbar. *°

2.1.3.2 Der Standard-Preis-Ansatz

Bei diesem Ansatz wird ein Umweltstandard fixiert, welcher unbedingt erreicht bzw.
eingehalten werden soll.*® Es soll somit nicht, wie bei der Pigou-Steuer, eine
Optimierung stattfinden, sondern bestimmtes Internalisierungsziel erreicht
werden.*” Umweltstandards sollen sicherstellen, dass ein gewisses Niveau an
Umweltbelastung nicht Gberschritten wird. Damit beispielsweise die Belastungen ein
MaR nicht Gbersteigen, welches lUber der Regenerationskraft der Natur liegt, kénnen
zu diesem Zweck auf naturwissenschaftlichen Erkenntnissen basierende Emissions-
grenzwerte festgelegt werden. Diese kdénnen unter anderem Grenzwerte fir Luft-,
Wasserverschmutzung und Larm sein.*® Die folgende Abbildung 3 soll die
Preisbildung mit Hilfe des Standard-Preis-Ansatzes verdeutlichen.

In Quadrant I verlaufen die Funktionen der Verkehrsnachfrage N sowie die der
privaten Grenzkosten GKp. In Quadrant II wird die Emissionsfunktion E abgebildet,
ihr Verlauf ist dadurch gekennzeichnet, dass sich die Emissionshéhe proportional zu
Fahr- bzw. Verkehrsleistung verhalt. |hr Ursprung liegt, ebenso wie der der Umwelt-
qualitatsfunktion U des Quadranten III, im Koordinatenursprung. Die Umweltfunktion
stellt den Zusammenhang zwischen Emissionen und Umweltqualitat dar, wobei eine
zunehmende Emission eine sinkende Umweltqualitat zur Folge hat.*

44 Vgl. Kéberlein, Ch., Kompendium der Verkehrspolitik, 1997, S. 214 sowie Vgl. Fritsch, M.; Wein,
T.; Ewers, H.-J., Marktversagen, 2005, S.122

Vgl. Fritsch, M.; Wein, T.; Ewers, H.-J., Marktversagen, 2005, S.119f

Vgl. Kéberlein, Ch., Kompendium der Verkehrspolitik, 1997, S.215

Vgl. Fritsch, M.; Wein, T.; Ewers, H.-J., Marktversagen, 2005, S.123

Vgl. Kéberlein, Ch., Kompendium der Verkehrspolitik, 1997, S.215

Vgl. ebd., S.215f
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Preis ‘ N
1AY I
PS
GK,
Q Q
0 S .__ ; b
Umweltqualitat Vs Vo Fahr- bzw.
Verkehrsleistung
Es -
I E I
U | E
Emissionen

Abbildung 3: Standard-Preis-Ansatz
Quelle: Kéberlein, Ch., Kompendium der Verkehrspolitik, 1997, S.215

Findet in einem Verkehrsmarkt keine Anlastung der negativen Umwelteffekte statt,
so bildet sich der Preis, wie im Vorangegangenen bereits beschrieben, im Schnitt-
punkt von N und GKp. Hieraus ergibt sich der Umfang der Verkehrsleistung Vo.
Diese hat eine Emission in H6he von Eqy zur Folge, woraus eine Umweltqualitat von
Qo resultiert.*®

Der politisch festgesetzte Umweltstandard Qs bildet den Ausgangspunkt des
Standard-Preis-Ansatzes. Aus diesem Umweltstandard wird ein Emissionsziel Eg
abgeleitet. Hierdurch wird eine Senkung der Fahr- bzw. Verkehrsleistung, sprich die
Reduktion von Vo auf Vs, erreicht. Aus dem Schnitt mit der Nachfragefunktion
ergabe sich dann der (theoretische) Preis Ps, dessen Erhebung die Reduktion des
Umfangs der Verkehrsleistung und folglich der anderen Faktoren bewirkt.®’

Hier zeigt sich die Problematik dieses Ansatzes. Aufgrund der Unkenntnis bzw.
unvollstandigen Kenntnis der Nachfragekurve ist Ps nicht direkt ablesbar. Der
richtige Abgabesatz muss durch ein trial-and-error-Verfahren ermittelt werden. In
der Praxis wird die zustdndige Behorde, beginnend mit einem niedrigen Abgabesatz,
den Preis sukzessive erhdhen, bis der Umweltstandard Qg erreicht ist.

%0 vgl. Kéberlein, Ch., Kompendium der Verkehrspolitik, 1997, S.216
> vgl. ebd., S.216
%2 vgl. ebd., S.216
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Gegenuber der Internalisierung der externen Effekte mittels Pigou-Steuer besitzt der
Standard-Preis-Ansatz den Vorteil, dass eine exakte Ermittlung der Umweltkosten
nicht notig ist. Ein weiterer Vorteil gegenlber der Pigou-Steuer ist darin zu sehen,
dass ein Emissionsziel festgelegt wird. Folglich werden bei Einhaltung dieser
Emissionsziele irreversible Schadigungen der Umwelt vermieden. Die ,richtige®
Festlegung des Umweltstandards stellt hier jedoch eine gewisse Problematik dar.*

2.1.3.3 Der Zertifikate-Ansatz

Zertifikate, oder auch Umweltlizenzen, sind verbriefte Rechte, welche die Nutzung
der Umwelt als Aufnahmemedium flur Schadstoffe zum Inhalt haben. Demnach ist
eine Nutzung der Umwelt nur gegen vorherigen Erwerb eines Zertifikates erlaubt.
Jedes einzelne Zertifikat lautet auf eine bestimmte Menge emittierbarer Stoffe wie
z.B. 5t CO, oder 3t NOx. Die Obergrenze der Schadstoffemission wird durch die

Gesamtzahl der ausgegebenen Zertifikate definiert.>
Preis A N
v Z I
F’2 S
GK,
Q Q
0 S - ; >
Umweltqualitat Vs Vo Fahr- bzw.
Verkehrsleistung
Es -
111 E I
U | E
Emissionen

Abbildung 4: Zertifikate-Ansatz
Quelle: Kéberlein, Ch., Kompendium der Verkehrspolitik, 1997, S.217

Die Festlegung des Umweltstandards Qs und damit verbunden eine bestimmte
Emission an Schadstoffen Es bildet die Grundlage der Zertifikat-Lésung. Die
Schadstoffmenge Es wird auf eine bestimmte Anzahl an Zertifikaten aufgeteilt.

53 Vgl. Kéberlein, Ch., Kompendium der Verkehrspolitik, 1997, S.216
% vgl. ebd., S.217
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Diese werden im Anschluss auf dem Zertifikatmarkt gehandelt, wobei sich der Kurs
bzw. der Preis P, bildet.®® Daher werden Zertifikate auch als handelbare
Schiadigungsrechte bezeichnet.*®

Beim Zertifikate-Ansatz findet, im Gegensatz zu den Abgabenlésungen Pigou-Steuer
und Standard-Preis-Ansatz, eine Rationierung des Verkehrsmarktes statt. Die
Obergrenze fir die Fahr- bzw. Verkehrsleistung wird durch die Zahl der Zertifikate
exogen vorgegeben. Zudem ist auch bei Zertifikaten, im Unterschied zur Pigou-
Steuer, die Berechnung der externen Kosten nicht noétig. Weiterhin kann als
Vorteil, insbesondere gegeniber dem Standard-Preis-Ansatz, angesehen werden,
dass sich der Preis auf dem Freien Markt bildet und nicht mittels eines trial-and-
error-Verfahrens gefunden werden muss.”’

Ein Beispiel fur die Anwendung dieses Ansatzes ist das Okopunkte-System in
Osterreich. Die Okopunkte werden von jedem ausléandischen LKW fir jede Einfahrt
nach bzw. jede Durchfahrt durch Osterreich benétigt. Entsprechend dem Emissions-
verhalten des Fahrzeugs wird eine bestimmte Anzahl an Punkten bendtigt, welche
bei der zustandigen Behdrde erworben werden kann. Nicht bendtigte Punkte kdnnen
zuriickgegeben werden. Die Gesamtzahl der Okopunkte ist beschrankt. Einen Markt
fir Okopunkte einzurichten ist nicht geplant.®®

2.1.3.4 Auflagen

Eine weitere Moglichkeit zur Reduzierung verkehrsbedingter Umweltbelastungen ist
das Vorschreiben bestimmter Verhaltensweisen der Fahrzeugbetreiber sowie
Fahrzeughersteller mittels staatlicher Auflagen (i.d.R. Gebote, Verbote). Diese
Auflagen kénnen an der Technik oder am Verhalten der Verkehrsteilnehmer
ansetzen. So konnen beispielsweise Verbrauchsbeschrankungen, Emissions-
standards oder Katalysatorpflicht fur die Fahrzeuge vorgeschrieben werden oder
Geschwindigkeitsbegrenzungen, Fahrverbote etc. fir die Verkehrsteilnehmer erteilt
werden. Infolge der Auflagen kommt es teilweise zu starken Einengungen des
Handlungsspielraums der Betroffenen. Sie sind deshalb in marktwirtschaftlichen
Wirtschaftssystemen aus ordnungspolitischer Sicht nicht unproblematisch.*

55 Vgl. Kéberlein, Ch., Kompendium der Verkehrspolitik, 1997, S.218
%6 Vgl. Fritsch, M.; Wein, T.; Ewers, H.-J., Marktversagen, 2005, S.137
3" vigl. Kéberlein, Ch., Kompendium der Verkehrspolitik, 1997, S.218

58 Vgl. Kéberlein, Ch., Kompendium der Verkehrspolitik, 1997, S.218 sowie Vgl. BMVBW, Bayrisches
Staatsministerium fiir Wirtschaft, Verkehr und Technologie; BAG, Okopunkte fiir den
Transitverkehr, 2003: Fir das Jahr 2003 standen fur deutsche Unternehmen insgesamt 2.898.150
Okopunkte (2002: 3.182.073) fiir 482.500 Transitfahrten in einer Richtung durch Osterreich zur
Verfligung. Die Abbuchung der Okopunkte erfolgt elektronisch bei der Einreise nach Osterreich.
Hierzu ist die Anbringung eines elektronischen Erfassungsgerates (Ecotag) an jedem Transit-LKW
an der Windschutzscheibe erforderlich, damit die Kontrollstellen ohne Halt passiert werden
kénnen. Die Ecotags kdnnen bei Vertriebsstellen in Deutschland oder an den
Initialisierungsstandorten (an bestimmten Grenziibergangen) erworben werden.

59 Vgl. Kéberlein, Ch., Kompendium der Verkehrspolitik, 1997, S.219
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Auflagen sind nicht als InternalisierungsmafRnahmen externer Effekte
anzusehen, da keine Integration der Inanspruchnahme von Umweltgltern in den
Marktmechanismus stattfindet und zudem keine verursachungsgerechte Anlastung
der Umweltbelastungen erwirkt wird. Darlber hinaus sind sie inflexibel, da
beispielsweise eine Anderung von Grenzwerten meist einen schwierigen und
langwierigen politischen Verhandlungsprozess ausldsen kann. Auflagen kénnen als
sinnvoll angesehen werden, wenn eine schnelle Verminderung von Belastungen
unbedingt erforderlich ist und die Auflage nur voriibergehenden Charakter
besitzt.®

2.2 Monopolistische Preisbildung

Der Monopolist hat aufgrund seiner Marktmacht die Maoglichkeit die gesamte
angebotene Menge und daraus resultierend den Marktpreis zu kontrollieren.®’ Diese
Verhaltensweise ist kennzeichnend fir einen Cournotschen Monopolisten. Zur
Erlauterung der Preisbildung im Monopol nach Cournot soll Abbildung 5 dienen.
Hier wird zunachst von einem normalen Kostenverlauf ausgegangen, bei dem die
Grenzkosten® GK ansteigen. Unter den Bedingungen der vollstandigen Konkurrenz
wurde, aus der Sicht des einzelnen Anbieters, die Nachfragekurve als eine
Horizontale verlaufen. Der Anbieter wirde folglich im Gewinnmaximum A genau jene
Menge Xgk anbieten, bei welcher der Preis Pgx den Grenzkosten entspricht.63

Im Gegensatz dazu kann der Monopolist den Verlauf der Nachfragekurve in seine
Kalkulation einbeziehen. Sein Gewinnmaximum F liegt dort, wo der Grenzerlés GE
den Grenzkosten GK entspricht. Die Grenzerldskurve stellt hierbei die Veranderung
des Umsatzes in Abhangigkeit vom Preis dar. Die Abbildung zeigt, dass die Funktion
der Grenzerlose ab einem bestimmten Punkt vom positiven in den negativen Bereich
Ubergeht, diese Stelle entspricht dem Maximum des Umsatzes. Als Gewinn-
maximierer wird der Monopolist folglich die Menge Xc anbieten, mit der er sein
Gewinnmaximum F erreichen kann. Fir diese Menge erzielt er den Marktpreis Pg,
welcher sich im Schnittpunkt einer Orthogonalen zur Abszisse durch den Punkt des
Preises Pc mit der Nachfragekurve ergibt. Der Preis Pc wird auch als der Cournot-
Preis bezeichnet. Die Monopolpreisbildung fihrt zu statischen Wohlfahrts-
verlusten, da unter den Bedingungen der vollstandigen Konkurrenz die Preisbildung
nach der Grenzkosten-Preisregel® erfolgen wiirde. Somit wiirde sich ein sozialer

€0 vigl. Kéberlein, Ch., Kompendium der Verkehrspolitik, 1997, S.219f

61 Im Gegensatz dazu bildet sich in einem Markt, in dem Wettbewerb stattfindet, ein Preis
entsprechend dem Angebot und der Nachfrage. Dies bedeutet, dass der Anbieter seine
Angebotsmenge entsprechend dem Preis und den anfallenden Kosten wahlt, er passt somit seine
Angebotsmenge an. Vgl. Fritsch, M.; Wein, T.; Ewers, H.-J., Marktversagen, 2005, S.193

%2 Siehe hierzu Kapitel 3.1 der Arbeit
63 Vgl. Fritsch, M.; Wein, T.; Ewers, H.-J., Marktversagen, 2005, S.193
%4 Siehe hierzu Kapitel 3.1der Arbeit
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Uberschuss (Summe aus Konsumenten- und Produzentenrente®) ergeben, welcher
der Flache ADE entspricht. Die Monopolpreisbildung hat jedoch zur Folge dass der
durch die Flache AFC (dunkelgrau) angegebene Teil verloren geht. Zudem wird eine
Reduktion der Konsumentenrente in Hohe der Flache PcCBPgk (hellgrau) bewirkt.
Es findet eine Umverteilung dieses Betrags zum Monopolisten statt, was bedeutet,
dass die Produzentenrente erhéht wird.®

Preis ‘
E

GK

GK

>

GE

Abbildung 5: Preisbildung im Monopol nach Cournot
Quelle: Vgl.: Fritsch/Wein/Ewers, Marktversagen und Wirtschaftspolitik, 2005, S.194

Wie in Kapitel 2.1.1 festgestellt, stellt die Stralleninfrastruktur ein naturliches
Monopol dar, welches im Gegensatz zum vorangegangenen Beispiel durch
sinkende Durchschnittskosten gekennzeichnet ist. Die Abbildung 6 zeigt diesen
Sachverhalt. Gemall der Cournot-Lésung liegt das Gewinnmaximum B eines
natlirlichen Monopolisten bei der Angebotsmenge, bei der seine Grenzkosten
gleich dem Grenzerlds sind. In der Abbildung entspricht diese Angebotsmenge Xc¢
und wird zum Preis Pc angeboten, wobei P¢ lGiber den Durchschnittskosten liegt.
Eine Deckung der insgesamt anfallenden Kosten ist fiir den Anbieter somit gewahr-

65 Die Konsumentenrente pro Einheit eines Gutes ergibt sich aus der Differenz zwischen dem Preis,
den die Nachfrager grundsétzlich bereit waren zu zahlen, und dem Marktpreis. Analog hierzu
ergibt sich, dass die Produzentenrente die Differenz zwischen dem Marktpreis und dem Preis ist,
zu dem ein Produzent bereit ware sein Gut zu verkaufen. Vgl. Fritsch, M.; Wein, T.; Ewers, H.-J.,
Marktversagen, 2005, S.47

% vgl. Fritsch, M.; Wein, T.; Ewers, H.-J., Marktversagen, 2005, S.193f
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leistet. Dabei fallt die vom Monopolisten angebotene Menge deutlich geringer aus
als die Menge, die unter Wettbewerbsbedingungen angeboten wiirde (Xgk).®’

Setzt der natirliche Monopolist den Cournot-Preis Pc an, so hat dies, in Bezug zu
dem Fall der wohlfahrtsoptimalen Grenzkostenpreise, eine Verminderung der
Konsumentenrente um die grau hinterlegte Flache PcCAPgk zur Folge.68

Setzt der Monopolist entsprechend seiner Durchschnittskosten DK den Preis Ppk, so
liegt auch dieser uber dem wohlfahrtsoptimalen GK-Preis und fuhrt somit zu einem
Verlust an sozialem Uberschuss.®

Preis A E

\\ )
Pak — Gk
\GE N
s

0 Xc \ Xok ek Menge

Abbildung 6: Preisbildung im natiirlichen Monopol nach Cournot
Quelle: Vgl.: Fritsch/Wein/Ewers, Marktversagen und Wirtschaftspolitik, 2005, S.195

Cournot-Preise liegen immer auf einem hdheren Niveau, als dem, welches zur
Deckung der Durchschnittskosten nétig ware.”® Hieraus ergibt sich der
Regulierungsbedarf durch den Staat, mit Augenmerk auf die Marktmacht des
nattrlichen Monopolisten und der damit verbundenen Gefahr einer Ausbeutung der
Nachfrager. Ansatze zur Preisbildung, zu denen natlrliche Monopolisten im Rahmen
der Regulierung beispielsweise verpflichtet werden kdénnen, werden in Kapitel 3
behandelt.

67 Vgl. Fritsch, M.; Wein, T.; Ewers, H.-J., Marktversagen, 2005, S.194f
®8 vgl. ebd. S.195

% Siehe hierzu Kapitel 3.2 der Arbeit

70 Vgl. Fritsch, M.; Wein, T.; Ewers, H.-J., Marktversagen, 2005, S.196
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2.3 Privatisierung von Verkehrsinfrastruktur

Als Ziel einer Privatisierung ist im Allgemeinen eine Erhdhung der Effizienz zu
sehen. Diese Effizienzsteigerung lasst sich weiterhin in ,Teileffizienzen® als Ziele
der Privatisierung unterteilen.”

Effizienz
|
| | | |
Prﬂgfeﬁaiéfgfggﬁi?“z allokative Effizienz qualitative Effizienz dynamische Effizienz
Senkung der maximierung des e . Verfahrens- und/oder
Produktionskosten sozialen Uberschuss Qualitatssteigerung Produktinnovation

Abbildung 7: Ziele der Privatisierung
Quelle: Eigene Darstellung

Zum einen kann in die produktive, oder auch interne Effizienz unterteilt werden,
sie wird durch Senkung der Produktionskosten erreicht.”” Die produktive Effizienz
beschreibt die Kostenseite eines Unternehmens und ist gegeben, wenn die Kosten
einer vorgegebenen Outputmenge minimal sind.”

Die ,zweite” Effizienz hat das Ziel, die Produktionsfaktoren in ihre volkswirtschaftlich
sinnvollste Verwendung zu lenken und somit den maximalen sozialen Uberschuss
(wohlfahrtsmaximierende Preisbildung) oder zumindest eine Annaherung an das
Optimum zu erreichen. Hierbei handelt es sich um die allokative Effizienz, der ein
besonderer Stellenwert bei der Regulierung im Sektor Stralleninfrastruktur
zukommt.”™ Die allokative Effizienz beschreibt die Effizienz der Preissetzung. Sie ist
gegeben, wenn der soziale Uberschuss bei gegebenen Kosten, gegebener
Nachfrage und Qualitat usw. maximal ist.”

Die qualitativen Effizienz stellt die Wahl der Produktqualitat durch das Unter-
nehmen dar. Die Produktqualitdit des Unternehmens ist effizient, wenn die
marginalen Kosten einer Qualitatssteigerung genau der zuséatzlichen Zahlungs-
bereitschaft fiir diese Verbesserung entspricht.”® Sie beschreibt die Verbesserung
der Qualitdt des Produktes infolge einer schnellen Anpassung an sich andernde

& Vgl. Ewers, H.- J. (Hrsg.), Privatisierung der Bundesautobahnen, 1995, S.16; Bezug nehmend auf
Windisch (1987) sowie Kruse (1985)

2 Vgl. ebd., S.16; Bezug nehmend auf Windisch (1987) sowie Kruse (1985)
& Vgl. Brenck, A., Regulierung bei vollkommener Information, 2002, S.2

“ Vgl. Ewers, H.- J. (Hrsg.), Privatisierung der Bundesautobahnen, 1995, S.16; Bezug nehmend auf
Windisch (1987) sowie Kruse (1985)

s Vgl. Brenck, A., Regulierung bei vollkommener Information, 2002, S.2
®vgl. ebd., S.2
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Rahmenbedingungen durch Verfahrens- oder Produktinnovationen (dynamische
Effizienz).”’

Zur Beurteilung der Innovationsentscheidungen von Unternehmen dient die
dynamische Effizienz. Fir den Bereich der Produktionsverfahren kann als Regel
fur eine effiziente Innovationsstrategie formuliert werden: Investitionen in die
Forschung und Entwicklung sollten getatigt werden, bis die Investitionssumme den
durch die Innovation entstehenden bzw. erwarteten Kostenersparnissen entspricht.”®

Neben der wirtschaftlichen Ziele (Erhéhung der Effizienz) verfolgt der Staat
weitere Zielsetzungen, wozu neben regional- und verteilungspolitischen Aspekten
auch branchenspezifische und finanzpolitische Ziele zahlen. Zudem sind fir den
Verkehrssektor verkehrs- und umweltpolitische Ziele des Staates relevant und
haben folglich Einfluss auf die Privatisierung79 und demnach auf die, aus der
Privatisierung dieses natlirlichen Monopols resultierende, staatliche Regulierung.

Die Erwartungen, welche nach Gitzkow mit der Privatisierung von Autobahnen
verbunden werden, kénnen analog auf den Sektor der Stralleninfrastruktur als
bezogen werden. Diese sind:®

e Eine schnellere Erstellung der Projekte soll durch Nutzung betriebs-
wirtschaftlicher Effizienzgewinne erreicht werden

e Vor dem Hintergrund knapper Haushaltsmittel soll privates Kapital zur
Finanzierung von Infrastruktur mobilisiert werden

o Effizienzzugewinne sollen durch private  Aufgabenerfiillung unter
Wettbewerbsbedingungen und mit privater Risikoubernahme

e Erweiterung des Dienstleistungsangebotes an und auf der Stralke

e Reduzierung der Verwaltung auf unabdingbare staatliche (hoheitliche)
Aufgaben

o Effizientere Nutzung des knappen Verkehrsraumes (Road Pricing)
e Verursachungsgerechte Anlastung der Wegekosten
e Angleichung der Wettbewerbsbedingungen im StraRenguterverkehr in Europa

e Erzielung von Einnahmen zur Finanzierung von Infrastruktur und Entlastung
des staatlichen Haushalts.

" Vgl. Ewers, H.- J. (Hrsg.), Privatisierung der Bundesautobahnen, 1995, S.16; Bezug nehmend auf
Windisch (1987) sowie Kruse (1985)
8 Vgl. Brenck, A., Regulierung bei vollkommener Information, 2002, S.2

& Vgl. Moini-Araghi Gutzkow, P., Privatisierung von BundesfernstralRen, 2002, S.41 sowie Tomas,
Ch., Privatfinanzierung Bundesfernstraflen, 1997, S.42
8 Vgl. Moini-Araghi Gutzkow, P., Privatisierung von Bundesfernstralen, 2002, S.42
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Diese Ziele der Privatisierung missen im Zusammenhang mit den allgemeinen
verkehrspolitischen Zielen und Leitgedanken gesehen werden, welche nach
Gitzkow wie folgt zusammengefasst werden: ¥

e Gewahrleistung von Mobilitdt im Personen- und Gilterverkehr unter Berlck-
sichtigung von Umweltschutz und Verkehrssicherheit

e Bereitstellung einer leistungsfahigen Verkehrsinfrastruktur zur Sicherung von
Mobilitat und Wirtschaftswachstum

e Starkung der Marktwirtschaftlichen Bedingungen und Abbau dirigistischer
MaRnahmen

e Umweltschutz als integraler Bestandteil der Verkehrspolitik

e Verbesserung der Verkehrssicherheit fur die Allgemeinheit.

81 Vgl. Moini-Araghi Gutzkow, P., Privatisierung von Bundesfernstralen, 2002, S.42
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3 ANSATZE ZUR PREISBILDUNG

Aufgrund des natirlichen Monopolcharakters der Straleninfrastruktur besteht die
Gefahr, dass es infolge der Marktmacht zu (berhdhten Preisen kommt. Daraus
ergibt sich fur den Staat die Notwendigkeit, eine Preissetzungsstrategie festzulegen.
Diese hat unter anderem das Ziel, den Wohlfahrtsverlust in Grenzen zu halten.®

Nach Ewers/Rodi ergeben sich hierfiir folgende vier mégliche Preisstrategien:®

Mégliche Preisstrategien

Langfristige Durchschnitts- Preisdifferenzierung: Gespaltene Tarife
Grenzkosten kosten Ramsey Preise

Abbildung 8: Alternative Preisstrategien im natiirlichen Monopol
Quelle: Ewers, H.J.(Hrsg.), Privatisierung der Bundesautobahnen, 1995, S.39

3.1 Grenzkostenorientierte Preisermittiung

Das Verpflichten eines Monopolisten auf eine grenzkostenorientierte Preisbildung ist
eine der Mdoglichkeiten der Regulierung eines natirlichen Monopols. Im Gegensatz
zu anderen Theoremen der Volkswirtschaftslehre ist die Grenzkostenpreisregel aus
der Praxis heraus entwickelt worden. lhre Urspringe gehen auf die 40er und 50er
Jahre zurlck, genauer gesagt auf den Sektor der Elektrizitdtsversorgung
Frankreichs.®

Die Preisbildung bei rein ,privaten® Gitern orientiert sich an den kurzfristigen
Grenzkosten.®® Diese entstehen, wenn mit einer gegebenen Anlage eine Einheit pro
Periode mehr produziert wird.®® Nach Ewers/Rodi sind diese bei Bundesautobahnen
lediglich von marginaler Bedeutung,®” was sich auch auf die BundesfernstralBen
Ubertragen lasst. Da natlrliche Monopole jedoch sinkende Durchschnittskosten
aufweisen® und die Grenzkosten stets unter diesen liegen wiirde folglich eine

82 Vgl. Ewers, H.- J., Privatisierung der Bundesautobahnen, 1995, S.39

8 vgl. ebd., S.39

84 Vgl. Blankart, Ch. B., 6ffentliche Unternehmen, 1980, S.26f sowie Boiteux M., Electricité de
France, 1982, S.78

85 Vgl. Ewers, H.- J., Privatisierung der Bundesautobahnen, 1995, S.39

8 Vgl. Blankart, Ch. B., 6ffentliche Unternehmen, 1980, S.25 sowie Vgl. Moini-Araghi Gitzkow, P.,
Privatisierung von Bundesfernstraften, 2002, S.27

87 Vgl. Ewers, H.- J., Privatisierung der Bundesautobahnen, 1995, S.40: Bezug nehmend auf die
Wegekostenrechnung des DIW von 1992 wird angeflhrt, dass diese lediglich die Kosten fir die
Unterhaltung als marginalisierbare GroRe ausweist, wobei diese einen Anteil von nur 8,2 Prozent
an den gesamten Wegekosten haben.

8 Siehe hierzu Kapitel 2.1.1dieser Arbeit

21



Ansatze zur Preisbildung

solche Preisbildung (Festlegung des Monopolisten auf den Grenzkostenpreis Pgk)
zu laufenden Defiziten fiir das Unternehmen fiihren.®® Die Héhe des Verlustes
entsprache dann der Héhe der nicht gedeckten totalen Kosten.*

Preis A
Durchschnittskosten
Verlust
Pak
Grenzkosten
Nachfrage
B
0 Menge

Abbildung 9: Defizitproblem durch Grenzkosten-Preise
Quelle: Vgl.: Fritsch/Wein/Ewers, Marktversagen und Wirtschaftspolitik, 2005, S.192

Wie die Abbildung 9 zeigt, ergibt sich dadurch, dass die Grenzkosten unterhalb der
Durchschnittskosten liegen, ein Verlust, dessen Ausmal der grau hinterlegten
Flache entspricht.”’ Einem privaten Anbieter ware es weder mdglich die Ab-
schreibung noch die Finanzierung zu erwirtschaften. Folglich wird zu einem solchen
Preis kein Privater bereit sein, den Bau und Betrieb einer Stralle bzw. eines Teil-
netzes zu Ubernehmen. Zudem kann eine eventuelle Kapazitatserhohung nicht
beriicksichtigt werden.® Kurzfristige Grenzkosten stellen folglich die kurzfristige
Preisuntergrenze dar.%

Langfristige Grenzkosten ergeben sich aus den kurzfristigen Grenzkosten
zuzuglich den zuséatzlichen Kapital- und Betriebskosten, welche fir die Erweiterung
der Anlage zur Herstellung einer zuséatzlichen Einheit pro Periode anfallen.®

89 Vgl. Mankiw, N. G., Grundzlige der Volkswirtschaftslehre, 2001, S.356 sowie Vgl. Blankart, Ch. B.,
offentliche Unternehmen, 1980, S.38

Vgl. Ewers, H.- J., Privatisierung der Bundesautobahnen, 1995, S.40

Vgl. Fritsch, M.; Wein, T.; Ewers, H.-J., Marktversagen, 2005, S.192

Vgl. Moini-Araghi Glutzkow, P., Privatisierung von Bundesfernstraen, 2002, S.27

Vgl. Knieps, G., Wettbewerbsdkonomie, 2001, S.104

Vgl. Blankart, Ch. B., 6ffentliche Unternehmen, 1980, S.25
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Ein Ubergang zu langfristigen Grenzkosten wiirde zur Deckung von Abschreibungen
und Finanzierungskosten filhren®, ware aber unpraktikabel.®* Langfristig werden alle
Kosten variabel, somit auch die Investitions- und Kapitalkosten. Eine Unter-
scheidung zwischen fixen und variablen Kosten entfallt dann und die Grenzkosten
nahern sich den Durchschnittskosten an.®” Da hier zumindest die variablen und die
(relevanten) fixen Kosten gedeckt werden, stellen die langfristigen Grenzkosten die
langfristige Erlésuntergrenze dar.%®

Kurzfristige Grenzkosten (variable Kosten)® sind von Bedeutung, wenn eine
effiziente Nutzung der Infrastruktur das Ziel der politischen Entscheidung ist.'® Das
Defizitproblem lieRe sich dann entweder beseitigen, indem Ausgleichszahlungen zur
Defizitabdeckung aus Steuereinnahmen'' an den Anbieter getétigt wiirden oder
indem eine Erlaubnis zur Preisdifferenzierung erteilt wiirde.'” Zudem wiirde eine
Verpflichtung auf die Durchschnittskostenorientierte Preisermittlung’® das Problem
bezlglich des Verlustes I6sen.

Die Basierung auf Grenzkosten wirde zur effizienten Nutzung der Infrastruktur
fihren.'™ Deshalb wird sie in der Literatur als wohlfahrtsékonomisch wiinschenswert
und folglich als First-best-Preisbildung bezeichnet.'®™ Jedoch haben beide Preis-
setzungsorientierungen den Nachteil, dass fir den Privaten kaum ein Anreiz zur
Kostensenkung besteht. So fihrt eine Kosten senkende Innovation folglich zu einer
Preissenkung und nicht zu hdheren Gewinnen.'® Dementsprechend wird dem

9 Vgl. Ewers, H.- J., Privatisierung der Bundesautobahnen, 1995, S.40

% gine Variation der Kapazitat von BAB nur in groflen Sprungen erfolgen und ist bei Bundesauto-

bahnen (BAB) wenig praktikabel; eine Unterauslastung der Kapazitat hat zudem einen Wohlfahrts-
verlust zur Folge Vgl. Moini-Araghi Gitzkow, P., Privatisierung von Bundesfernstralen, 2002, S.27
sowie Vgl. Ewers, H.- J., Privatisierung der Bundesautobahnen, 1995, S.40 (Bezug nehmend auf
Rothengatter) diese Feststellungen sind auf die StralBeninfrastruktur im Allgemeinen lbertragbar

o7 Vgl. Moini-Araghi Gutzkow, P., Privatisierung von Bundesfernstrallen, 2002, S.27f sowie
Europaische Kommission, Faire Preise Infrastrukturbenutzung, 1998, S.51

9% Vgl. Knieps, G., Wettbewerbsékonomie, 2001, S.104f

%9 vgl. ebd., S.104

190 \/g1. Moini-Araghi Giitzkow, P., Privatisierung von Bundesfernstrafien, 2002, S.28

191 Werden die Defizite, welche bei der Festsetzung der Grenzkostenpreisregel entstehen durch Sub-
ventionen aus allgemeinen Steuereinnahmen ersetzt, so kommt es hierbei zu Schwierigkeiten bei
der praktischen Umsetzung. Diese beruhen zum einen auf der Problematik der Berechnung der
Grenzkosten resultierend aus der schwierigen Abgrenzbarkeit variabler kosten von fixen. Hierfir
ist der Zeithorizont der Betrachtung von groRer Bedeutung. Je langer die zeitliche Perspektive
desto héher wird der Anteil der variablen Kosten. Zum anderen fuhrt der Defizitausgleich dazu,
dass Anreize zum wirtschaftlichen Handeln nur sehr schwach ausgepragt sein werden.

Vgl. Fritsch, M.; Wein, T.; Ewers, H.-J., Marktversagen, 2005, S.229

102 Vgl. Fritsch, M.; Wein, T.; Ewers, H.-J., Marktversagen, 2005, S.230

193 Siehe hierzu Kapitel 3.2 der Arbeit

104 Vgl. Europaische Kommission, Faire Preise Infrastrukturbenutzung, 1998, S.51

105 Eisenkopf, A., Effiziente StralRenbenutzungsabgaben, 2002, S.89

Die Grenzkostenorientierung wirkt sich auf die Investitionsbereitschaft des Privaten in Ausbau,
Sicherheit und Mobilitdt negativ aus, da die Investitionskosten Gber dem theoretischen Optimum

106
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Monopolisten bei Anwendung der grenzkostenbasierten Preisbildung ein bestimmter
Gewinn zugestanden.'”’

3.2 Durchschnittskostenorientierte Preisermittilung

Die Durchschnittskosten ergeben sich aus der Differenz der Gesamtkosten
(Infrastrukturkosten) und dem MaR der (Verkehrs-)Leistung (z.B. Fahrzeugkilometer)
und stellen somit die Kosten je Verkehrseinheit (Stiickkosten) dar.'®® Die Gesamt-
kosten umfassen hierbei sowohl die festen als auch die variablen Kosten, weshalb
Durchschnittskostenorientierte Preise folglich die Deckung der Gesamtkosten
gewahrleisten.'® Eine an den Durchschnittskosten orientierte Gebiihrenberechnung
ist ein einfaches Konzept, welches jedoch zu erheblicher Ineffizienz fihren kann.
Einige Verkehrsnutzer wirden zuviel bezahlen (wenn ihre Grenzkosten niedrig sind,
etwa bei kleinen Personenkraftwagen) und andere zu wenig.""

Preis A
PDK
1
PDK2
Durchschnittskosten
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Abbildung 10: Wohlfahrtsverlust im natiirlichen Monopol bei unterschiedlichen
Preiselastizititen der Nachfrage und Durchschnittskostenpreisen
Quelle: Vgl.: Fritsch/Wein/Ewers, Marktversagen und Wirtschaftspolitik, 2005, S.192

liegen. Dies hat wiederum zur Folge, dass nicht alle Kosten durch die grenzkostenorientierte
Gebilihrenberechnung gedeckt werden. Vgl. Europdische Kommission, Faire Preise
Infrastrukturbenutzung, 1998, S.51

Vgl. Mankiw, N. G., Grundziige der Volkswirtschaftslehre, 2001, S.356
108 Vgl. Fritsch, M.; Wein, T.; Ewers, H.-J., Marktversagen, 2005, S.234 sowie Vgl. Moini-Araghi
Gutzkow, P., Privatisierung von Bundesfernstralen, 2002, S.28

107

109 Vgl. Europaische Kommission, Faire Preise Infrastrukturbenutzung, 1998, S.51
"0 vgl. ebd., S.51
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Die Kostendeckung dieses Ansatzes hat jedoch einen Wohlfahrtsverlust zur Folge,
weshalb er auch als eine Second-best-Lésung (auch zweitbeste Preise genannt)
bezeichnet wird.""" Der Wohlfahrtsverlust besteht darin, dass der Durchschnitts-
kostenpreis Ppki2 hoher ist, als der Grenzkostenpreis Pgk und zudem die Menge bei
Durchschnittskostenpreisen geringer ist (X412 < Xgk).

Wie Abbildung 10 zeigt, ergibt sich durch Durchschnittskostenpreise Ppki2 kein
Defizit, wie bei einem Grenzkostenpreis nach Abbildung 9. Der bei Ubergang zu
Durchschnittskostenpreisen entstehende'? Wohlfahrtsverlust ist in seiner Héhe von
der Preiselastizitait der Nachfrage abhangig. Bei einem relativ elastischen
Nachfrageverlauf N, entspricht dieser der Flache W4, dementsprechend ergibt sich
der Wohlfahrtsverlust bei einer relativ unelastischen Nachfrage N, in Héhe der
Flache W,. Es zeigt sich somit, dass der Wohlfahrtsverlust bei unelastischer
Nachfrage geringer ist, als bei elastischer (W,<W,). Folglich sollte ein Ubergang zu
einer Durchschnittskostenorientierten Preisbildung insbesondere bei relativ
unelastischer Nachfrage stattfinden.'® Durchschnittskosten-Preise stellen jedoch
nur unter der Voraussetzung, dass das regulierte Unternehmen keine Mdglichkeit
hat seine Preise zu differenzieren, die wohlfahrtsmaximierende Preisregel dar.'*

Nach Ewers/Rodi ist bei BAB eine vergleichsweise hohe Substituierbarkeit durch
Bundesstrallen gegeben, aufgrund dessen ist die Nachfrage als relativ elastisch
anzusehen.'® Dies hat wiederum zur Folge, dass mit einem Wohlfahrtsverlust bei
pauschalen Durchschnittskostenpreisen auf Autobahnen zu rechnen ist. Wirden
beispielsweise Durchschnittskosten auf Autobahnen erhoben, so wiirde unabhéangig
vom Verkehrsaufkommen fir jeden Nutzer ein gleicher Kilometerpreis anfallen. Dies
hatte bei wenig befahrenen Streckenabschnitten die Erwirtschaftung nur geringer
Deckungsbeitrage zur Folge, was wiederum flr private Betreiber unrentabel ware.
Folglich bestiinde eine Lésung fir dieses Problem darin, dem Betreiber eine
Preisdifferenzierung zu gestatten.”’® Die Maoglichkeiten, die sich zur Preis-
differenzierung bieten werden im Folgenden in den Kapiteln 3.3 sowie 3.4
dargestelit.

"1 Ursachlich fiir das Problem des Second-Best ist die Abweichung vom Modell der vollstdndigen
Konkurrenz, wie dies bei natiirlichen Monopolen der Fall ist. Zur Maximierung der
gesellschaftlichen Wohlfahrt ist es dann ein Abweichen von diesem Modell ggf. nétig um
insgesamt ein Second-Best Wohlfahrtsoptimum zu erreichen. In diesem Fall wird das Abweichen
von der Grenzkostenpreisregel und der damit entstehende Wohlfahrtsverlust hingenommen. Vgl.
Fritsch, M.; Wein, T.; Ewers, H.-J., Marktversagen, 2005, S.64,223

"2 Beide Nachfragekurven haben sowohl den gleichen Grenzkostenpreis Pgk als auch eine gleiche

Menge Xk

Vgl. Fritsch, M.; Wein, T.; Ewers, H.-J., Marktversagen, 2005, S.64,224

114 Vgl. Brenck, A., Regulierung bei vollkommener Information, 2002, S.6

15 Vgl. Ewers, H.- J., Privatisierung der Bundesautobahnen, 1995, S.42
116

113

Vgl. Moini-Araghi Gutzkow, P., Privatisierung von Bundesfernstralen, 2002, S.30
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3.3 Ramsey- Preisgestaltung

Eine Maoglichkeit die Wohlfahrtsverluste zu begrenzen bietet das Prinzip der
Ramsey-Preise."” Dieses Prinzip geht auf den britischen Mathematiker Frank P.
Ramsey zuruck, welcher es 1927 im Rahmen einer Abhandlung zur Steuertheorie
entwickelte."®

Voraussetzung fir eine Ramsey-Preisgestaltung ist, dass ein Unternehmen mehrere
Produkte mit langfristig fallenden Kosten bereit stellt oder eines, dessen
Nachfrager relativ leicht in Gruppen mit unterschiedlichen Preiselastizitidten
einzuteilen sind."® Bei diesem Ansatz wird auf die Erkenntnis aus Kapitel 3.2
aufgebaut, wonach die Wohlfahrtsverluste dann relativ gering sind, wenn die
Nachfrage vergleichsweise unelastisch ist. Demnach sollten bei jenen Produkten
bzw. Nachfragergruppen die groRten Abweichungen von den Grenzkosten liegen,
bei denen die Preiselastizitait der Nachfrage relativ gering ist."”® Anders
ausgedrickt: Es ist besser, den Preis einer Leistung anzuheben, deren Nachfrage
gegenuber seinem Preis unempfindlich ist, als eine zu verteuern, mit deren Preis-
erhéhung eine erhebliche Veranderung der Nachfrage verbunden ist. Dieser Ansatz
zur Preissetzung wird deshalb auch ,Preisregel der inversen Elastizitaten® genannt.
Dabei ist die prozentuale Abweichung der Preise von den Granzkosten umgekehrt
proportional zur Preiselastizitat der Nachfrage. Die Preise sollen insgesamt gerade
so hoch sein, dass kein Defizit entsteht.'

Ramsey-Preise stellen sehr hohe Anforderungen beziglich der Informationen an
die Regulierungsinstanz, so ist zumindest die Kenntnis der Kosten- und der
Nachfragefunktionen des regulierten Unternehmens erforderlich anzusehen. Im
Zusammenhang mit der allokativen Effizienz sollte zudem die interne Effizienz nicht
vernachladssigt werden. Die Ramsey-Preisgestaltung ergibt flir das regulierte
Unternehmen die Forderung der Kostendeckung, d.h. es wird ein ,Nullgewinn®
garantiert, der auch dann gewahrleistet ist, wenn es ineffizient wirtschaftet. Daher
ware eine Erganzung durch Malinahmen, die einen Anreiz zur Minimierung des
Kostenniveaus geben sinnvoll.'?

Die Problematik, welche sich aus der schwer bestimmbaren Nachfrageelastizitat fur
die praktische Umsetzung dieses Ansatzes ergibt, kdnnte nach Fritsch/ Wein/Ewers
mittels einer Art ,Faustformel” umgesetzt werden, wonach dort relativ hohe Preise
zu setzen sind, wo die Preiselastizitdt der Nachfrage vergleichsweise gering ist. Als
typische Beispiele fir diese Form der Preisdifferenzierung koénnen die

" Vgl. Ewers, H.- J., Privatisierung der Bundesautobahnen, 1995, S.42 sowie Vgl. Eisenkopf, A.,
Effiziente StralRenbenutzungsabgaben, 2002, S.90

Vgl. Knieps, G., Wettbewerbsdkonomie, 2001, S.82

Vgl. Fritsch, M.; Wein, T.; Ewers, H.-J., Marktversagen, 2005, S.234
Vgl. ebd., S.234

Vgl. ebd., S.234

Vgl. Brenck, A., Regulierung bei vollkommener Information, 2002, S.16f
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120
121
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unterschiedlichen Flug- und Bahntarife flir einzelne Benutzergruppen angesehen
werden. '

Nach Ewers Rodi ist fur Autobahnen die Differenzierung der Preise nach zwei Arten
moglich. Diese kann fur die Preisdifferenzierung auf Fernstrallen allgemein
Uibertragen werden:'?

e Basierend auf den zu erwartenden unterschiedlichen Nachfrageelastizitaten
der Nutzergruppen (LKW und motorisierter Individualverkehr) sowie ihrer
externen ldentifizierbarkeit sollten flr sie jeweils unterschiedliche Tarife
vorgesehen werden.

e Je nach Intensitdat des Wettbewerbs mit anderen Verkehrstrager bzw.
substituierbaren Strallen wird zudem innerhalb des Netzes ein Unterschied
bezuglich der Preiselastizitdat der Nachfrage bestehen (unterschiedliche
Zahlungsbereitschaft auf bestimmten Strecken). Gleiches folgt aus
unterschiedlichen Auslastungsgraden von Strecken (viel oder wenig
befahrene Strecken).

Die Ramsey-Preisbildung erméglicht es einem privaten Anbieter selbst weniger
rentable Strecken bereitzustellen, da die Kostendeckung Uber héhere Deckungs-
beitrage auf viel befahrenen, profitableren Strecken erwirtschaftet werden kann.
Dies wird auch als interne Subventionierung bezeichnet.'?

Spitzenlastpreisbildung ist ein geeignetes Beispiel fir Ramsey-Preisbildung. Hierbei
besteht das Ziel der Preissetzung darin, ein gewlnschtes Mall der Kapazitats-
auslastung zu erzielen. Aufgrund der mangelnden Information Uber die Elastizitat
der Nachfrage wird in der Praxis ein Zu-/Abschlagsschema genutzt. Hierbei wird der
mittlere Preis mit einem Prozentsatz fiir Spitzenstunden beaufschlagt bzw. um einen
Prozentsatz fur die Schwachlaststunden gemindert. Dieses Schema geniugt der
Diskriminierungsfreiheit und gewahrleistet zudem die Gesamtkostendeckung.'?®

3.4 Gespaltene Tarife

Die gespaltenen Tarife bilden eine weitere Méglichkeit der Preisdifferenzierung®’
mit dem Ziel der Minimierung der Wohlfahrtsverluste bei Kostendeckung. Die
Voraussetzung zur Preisdifferenzierung ist, ebenso wie bei Ramsey-Preisen, dass
eine Abgrenzung der einzelnen Nutzergruppen wirtschaftlich sinnvoll erreicht und
ihre Zahlungsbereitschaft hinreichend genau ermittelt werden kann. Der Ansatz der
gespaltenen Tarife soll den Charakter der Grenzkostenpreisbildung aufrechterhalten

123 \/gl. Fritsch, M.; Wein, T.; Ewers, H.-J., Marktversagen, 2005, S.234f

Vgl. Ewers, H.- J., Privatisierung der Bundesautobahnen, 1995, S.43

125 vgl. ebd., S.43
126

124

Vgl. Moini-Araghi Gutzkow, P., Privatisierung von Bundesfernstralen, 2002, S.31 Bezug nehmend

auf den Wissenschaftlichen Beirat beim BMVBW, 1999

127 Vgl. Moini-Araghi Gltzkow, P., Privatisierung von BundesfernstraRen, 2002, S.31
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ohne das Defizitproblem zu vernachlassigen. Weiterhin soll den fallenden
Durchschnittskosten, infolge hoher Fixkostenanteile, Rechnung getragen werden.
Dies geschieht insofern, da gespaltene Tarife aus zwei Komponenten bestehen,
weshalb sie auch als zweiteilige Tarife bezeichnet werden. Zum einen bestehen sie
aus fixen Beitragen und zum anderen aus einer verbrauchsabhangigen
Komponente.'?®

Durch die erste Komponente, die fixen Beitrage, soll das Defizit gedeckt werden,
welches durch Grenzkostenpreise entsteht. Hierbei sollten die Beitrage (auch als
Grundgebihr bezeichnet) nach typischer Nutzung differenziert werden, um die
unterschiedlichen Zahlungsbereitschaften abzuschépfen, welche sich eventuell aus
Praferenzunterschieden ergeben kénnen.'™ Bei der Festlegung der Gebiihrenhéhe
sollte darauf geachtet werden, dass der Betrag nicht zu hoch ist. Somit kann der
Ausschluss von Nachfragern und der damit einhergehende Wohlifahrtsverlust'®
vermieden werden. Die Grundgebulhren sollen die Refinanzierung der Investitions-
kosten erméglichen.™’

Fiar die StraReninfrastruktur lassen sich, abgeleitet von den Nutzergruppen fir
Autobahnen nach Ewers/Rodi, zumindest drei Nutzergruppen ausmachen.
Demzufolge sind fir LKW, gewerblich genutzte PKW und private PKW
unterschiedliche Beitragsstufen vorzusehen. Die Beitrage sind dabei so festzulegen,
dass ihre Summe, und somit die vereinnahmten fixen Kosten, der Gesamtheit der
angefallenen fixen Kosten entsprechen.'

Die nutzungsabhangige Gebiihr, die zweite Komponente des gespaltenen Tarifs,
soll dem Nutzer zusatzlich zum fixen Beitrag die durch ihn verursachten Grenz-
nutzungskosten (variable Kosten) in Rechnung stellen. Im Fall der Strafeninfra-
struktur waren dies beispielsweise die Kosten der Abnutzung, die durch eine
zusatzliche Fahrt entstinden. Diese Komponente betont somit den Grenzkosten-
charakter dieses Preisbildungsansatzes."?

Wird einem Monopolisten die Erlaubnis zur Preisdifferenzierung erteilt, sollte eine
staatliche Regulierung bzw. staatliche Preisaufsicht nicht nur aus Grinden der
Wohlfahrtsoptimierenden Preisbildung erfolgen. Zudem sollte eine

128 Vgl. Fritsch, M.; Wein, T.; Ewers, H.-J., Marktversagen, 2005, S.230f

129 Vgl. Ewers, H.- J., Privatisierung der Bundesautobahnen, 1995, S.43

%0 Um solche Wohlfahrtsverluste zu vermeiden gibt es in der Praxis alternative Formen der
zweigeteilten Tarife. Hierbei wird ein Tarif mit einer relativ hohen Grundgebiihr und vergleichs-
weise geringem Stlickpreis sowie ein Tarif mit eine relativ niedrige Grundgebihr und hohem
Stlickpreis angeboten. Der Nachfrager kann dann den, fir ihn gunstigsten, Tarif auswahlen. Vgl.
Fritsch, M.; Wein, T.; Ewers, H.-J., Marktversagen, 2005, S.232

131 Vgl. Fritsch, M.; Wein, T.; Ewers, H.-J., Marktversagen, 2005, S.231f

132 Vgl. Ewers, H.- J., Privatisierung der Bundesautobahnen, 1995, S.43f

33 vgl. ebd., S.44
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Investitionskontrolle stattfinden, um eine unangemessene Kapazitatserweiterung
durch den Monopolisten mit Preisumlage auf die Nachfrager zu vermeiden.*

3.5 Soziale Grenzkosten als Basis der Preisgestaltung

Im WeiBbuch der Europdischen Kommission ,Faire Preise fiir die Infrastruktur-
benutzung: Ein abgestuftes Konzept fur einen Gemeinschaftsrahmen fir Verkehrs-
Infrastrukturgebihren in der EU“ von 1998, wird eine Preisgestaltung vor-
geschlagen, bei der die sozialen Grenzkosten nicht tberstiegen werden dirfen. Das
Weillbuch konzentriert sich bei seiner Betrachtung auf einen EU-Gemeinschafts-
rahmen zur Gebiihrenerhebung fiir die gewerbliche Beférderung.'™ Eine Ubertrag-
barkeit der Grundsatze auf PKW ist mdéglich und wirde zu einer Erhéhung der
gesamten Effizienz dieses Preissystems beitragen.’®

Kurzfristige grenzkostenorientierte Preise' umfassen die durchschnittlichen
variablen Kosten. Nach dem EU-WeilRbuch ist es sinnvoller, wenn diese zudem die
Kosten von Infrastrukturschaden und -uUberlastung sowie Umweltschadigung bein-
halten. Weiterhin sollte Faktoren wie Gewicht, Achsenzahl, Verkehrszeit, Ort und
Emissionen Rechnung getragen werden. '

Komponenten der sozialen Grenzkosten kénnen demzufolge sein:'*°
o Betriebskosten (Energie, Personal, bestimmte Instandhaltungskosten)
e Kosten von Infrastrukturschaden (Instandhaltungskosten, Verschleil3)

o Kosten der Infrastrukturiiberlastung und -knappheit (Kosten von Zeit-
verlusten aufgrund von Staus etc.)

e oOkologische Kosten (Luft- und Wasserverschmutzung, Larmbelastigung)
e Unfallkosten (Personen- und Sachschaden).

Dies zeigt, dass der Kostenblock, der den Nutzern zugerechnet werden soll,
zusatzlich zu den Wegekosten auch externe Kosten beinhaltet. Es erfolgt jedoch
keine genaue Definition und Systematisierung des Begriffs der sozialen Grenz-
kosten. Zudem erfolgt keine (plausible) Quantifizierung der externen Kosten.'?

Die Kostendeckung bei einer Preisbildung auf Basis der sozialen Grenzkosten ist
abhangig von den Eigenschaften der betreffenden Stralleninfrastruktur und kann
von Kostenunter- bis Kostenlberdeckung reichen. So kdnnen GroRenvorteile eine

134 Vgl. Fritsch, M.; Wein, T.; Ewers, H.-J., Marktversagen, 2005, S.232

135 Vgl. Europaische Kommission, Faire Preise Infrastrukturbenutzung, 1998, S.12
% vgl. ebd., S.12

Siehe hierzu Kapitel 3.1der Arbeit

138 Vgl. Europaische Kommission, Faire Preise Infrastrukturbenutzung, 1998, S.15
%9 vgl. ebd., S.15

Vgl. Moini-Araghi Gutzkow, P., Privatisierung von BundesfernstraRen, 2002, S.34 Bezug nehmend
auf den Wissenschaftlichen Beirat beim BMVBW
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Degression der Durchschnittskosten bewirken. Deshalb kdnnen die Grenzkosten
unter den Durchschnittskosten liegen.™ Eine effizient ausgelegte Infrastruktur kann
ein Kapazitatsniveau aufweisen, das keinen Spielraum fir die Erhebung von
Uberlastungs- oder Knappheitsgebiihren zuldsst. Folglich kdnnte es dazu kommen,
dass eine vollstandige Kostendeckung nicht gewahrleistet werden kann.'?

Der entgegengesetzte Fall, der fir Ballungsraume typisch ist, weist unter-
proportionale Skalenertrage (Grenzkosten) auf, die héher sind als die Durchschnitts-
kosten. Hier kdnnen beispielsweise die physischen Beschrankungen des Kapazitats-
ausbaus dazu fiihren, dass relativ hohe Uberlastungsgebiihren erhoben werden,
welche wiederum eine Kosteniiberdeckung zur Folge haben.'?

Ziele des Gemeinschaftskonzepts zur Anlastung der Infrastrukturkosten sind:

o Steigerung der Gesamteffizienz der Bereitstellung und Nutzung der euro-
paischen Verkehrsinfrastruktur,

e transparente und faire Regelungen zur Anlastung der Infrastrukturkosten,

e Foérderung einer effizientere Infrastrukturnutzung durch Erhebung der Infra-
strukturentgelte nach dem Verursacherprinzip.™*

Im WeiRbuch der EU-Kommission von 1998 ,Faire Preise fiur die Infrastruktur-
benutzung® wurde der Versuch unternommen gemeinschaftsweit einheitliche Grund-
satze fir die Erhebung von Verkehrsabgaben zu formulieren. Weiterhin wurden Ziele
genannt, welche einem einheitlichen System der Infrastrukturbenutzungsentgelte
zugrunde gelegt werden sollen:

e Harmonisierung der Entgeltsysteme fir die Deckung der Verkehrsinfra-
strukturkosten,

e Abbau von Wettbewerbsverzerrungen, die durch unterschiedliche Anlastungs-
prinzipien bedingt sind,

e Umsetzung des Verursacherprinzips,

e Einbeziehung der externen Effekte in ein Entgeltsystem,
e Wahrung der Grundsatze von Fairness und Effizienz,

e Hoherer Grad der Kostendeckung durch die Nutzer,

e Foérderung privater Finanzierungsbeteiligung an Verkehrsinfrastruktur-
investitionen.

"1 Siehe hierzu Kapitel 2.1.1der Arbeit

142 Vgl. Europaische Kommission, Faire Preise Infrastrukturbenutzung, 1998, S.60
3 vgl. ebd., S.60

% vgl. ebd., S.3
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4 (PREIS-)REGULIERUNG IM VERKEHRSINFRASTRUKTUR-
SEKTOR

4.1 Regulierung von Monopolen

Im weitesten Sinn werden unter Regulierung alle staatlichen sowie auRerstaatlichen
Eingriffe in den Wirtschaftsprozess und die Wirtschaftsordnung verstanden. Im
engeren Sinn wird jeder staatliche Eingriff in die Entscheidungs- und Handlungs-
prozesse von Unternehmen sowie o6ffentlichen und privaten Haushalten mittels
Rechtsnorm, Verordnung etc. als Regulierung aufgefasst.'

Natdrliche Monopole werden traditionell als regulierungsbedirftig angesehen, wobei
folgende Regulierungsmafnahmen kombiniert angewendet wurden: '

o Marktzutrittsregulierung durch gesetzliche Marktzutrittsschranken,
e Regulierung der Monopolmacht (Preis- und Rentabilitdtsregulierung)

e Regulierung mit dem Ziel der Versorgungspflicht zu einem sozial erwinschten
Preis

Zusatzlich zur Preisregulierung wird bei Fritsch/Wein/Ewers die Versteigerung einer
zeitlich befristeten Monopolstellung sowie die Schaffung gegengewichtiger Markt-
macht als weitere MaRnahmen der Regulierung natiirlicher Monopole angefiihrt.
Ferner wird die eventuell erforderliche Vorgabe von Qualitat der Leistung und/oder
des Geschéaftsgebarens genannt.™®

Beispiele wie der Luft- und Eisenbahnverkehr sowie der Telekommunikationsbereich
zeigen, dass in jungster Zeit eine moéglichst weitgehende Deregulierung von Netz-
sektoren angestrebt wurde. Die Offnung der Méarkte und der damit einhergehende
konsequente Abbau von Marktzutrittsschranken hat unter anderem die
Ausschépfung von Wettbewerbspotentialen zum Ziel."*® Die Herausforderung der
Regulierungsdkonomie stellt nach Knieps somit die Suche nach geeigneten
Regulierungsinstrumenten zur Disziplinierung der verbleibenden netzspezifischen
Marktmacht dar."®

45 vgl. Kéberlein, Ch., Kompendium der Verkehrspolitik, 1997, S.111
146 \/gl. Knieps, G., Wettbewerbsékonomie, 2001, S.28

Findet in der Wirtschaftspolitischen Praxis nur selten Anwendung, Vgl. Fritsch, M.; Wein, T;
Ewers, H.-J., Marktversagen, 2005, S.242

148 Vgl. Fritsch, M.; Wein, T.; Ewers, H.-J., Marktversagen, 2005, S.242
149 Vgl. Knieps, G., Wettbewerbsdkonomie, 2001, S.28
%0 y/gl1. Knieps, G., Price Caps, 1999, S.7

147
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1 v
- Markt mit Tendenz zu Vor Konkurrenz geschiitztes
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Tabelle 3: Wirtschaftspolitischer Handlungsbedarf in Abhangigkeit von Irreversibilitat
und Subadditivitat
Quelle: Vgl.: Ewers, Marktversagen und Wirtschaftspolitik, 2005, S.208

Aufgrund der bereits geschilderten Eigenschaften der monopolistischen Bottle-
necks'™' (Irreversibilitdt und Subadditivitat) ist deren Regulierung notwendig. Dies
soll Tabelle 3 verdeutlichen. In allen Ubrigen Bereichen ist eine Regulierung nicht
nur Uberflissig, sondern zudem mit hohen administrativen Kosten verbunden. Sie
hat somit schadigende Auswirkungen auf die Volkswirtschaft infolge der Stérung des
Wettbewerbsprozesses und der damit verbundenen Anreizverzerrungen.'?

Nach Brunnekreeft beinhaltet der durch monopolistische Bottlenecks hervorgerufene

Regulierungsbedarf zwei Aufgaben:'®®

e Der Wettbewerb auf nachgelagerten Markten muss erméglicht werden'™*, d.h.
der diskriminierungsfreie Zugang aller Firmen des nachgelagerten Marktes
muss gegeben sein.

e Die Hohe der Zugangsgebihren sollte reguliert werden, da andernfalls
Monopolpreise zu allokativer Ineffizienz und ggf. zu unerwlinschten
Verteilungseffekten fihren.

131 Siehe hierzu Kapitel 2.1.1der Arbeit

152 Vgl. Knieps, G., Der disaggregierte Regulierungsansatz der Netzékonomie, 2000, S.19
193 Vgl. Brunekreeft, G., Access pricing und Diskriminierung, 2000, S.23

154 Beispielsweise kdnnte ein Betreiber des monopolistischen Bottlenecks einer Autobahnstrecke
bestimmte Transportunternehmen von der Nutzung ausschlielen, siehe hierzu Kapitel 2.1.1der
Arbeit
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Ebenso wie in Netzen, in denen Wettbewerb moéglich ist, missen in
monopolistischen Bottlenecks neben den langfristigen Zusatzkosten auch die
Gesamtkosten durch die Netzzugangsgebihren gedeckt werden. Folglich sollte die
Deckung der Gesamtkosten der monopolistischen Bottleneck-Einrichtung als
Ausgangspunkt der Regulierung dienen, um ihre dauerhafte Lebensfahigkeit nicht
zu gefahrden.

Nach Fritsch/Wein/Ewers besteht eine Reihe von Mdglichkeiten, mittels derer die
Wirtschaftspolitik die negativen Folgen monopolistischen Preissetzungsverhaltens
und zudem das Defizitproblem vermeiden kdnnte . Hierbei handelt es sich um:'®

o Kostenorientierte Regulierung (z.B. Grenz- oder Durchschnittskostenpreise),

e Regulierung der Gewinne des Monopolisten (z.B. Rentabilitatsregulierung)
sowie

e Regulierung der Preisdnderungen (Price Cap-Regulierung).

Um eine Entscheidung bezuglich der Form der Regulierung eines Unternehmens
treffen zu kénnen wird ein Prozess der dkonomischen Betrachtung durchlaufen,
welcher in Abbildung 11 dargestellt wird. Im Mittelpunkt dieser allgemeinen
Vorgehensweise der wohlfahrtsékonomischen Betrachtung stehen die Optimal-
bedingungen, d.h. die Bedingungen, die zur Maximierung der Wohlfahrt eingehalten
werden mussen. Wie der Abbildung entnommen werden kann wird hier
ausschlieBlich ein gesamtwirtschaftliches Ziel betrachtet, die Maximierung der
gesellschaftlichen Wohlfahrt. Zwar ist der soziale Uberschuss das einzige
Beurteilungskriterium (Regulierungsziel), das laut Abbildung 11 bericksichtigt wird,
um die zu diskutierenden Problembereiche zu verdeutlichen wird der soziale
Uberschuss jedoch h&ufig in Subkriterien aufgespalten. Ublicherweise findet hierbei
eine Orientierung an den einzelnen Entscheidungsparametern eines Unternehmens
(Produktpreise, Produktionskosten, Produktqualitat, Innovationen usw.) statt, woraus
sich die, in Kapitel 2.3 erlauterten Teileffizienzen, als Kriterien ergeben. Dies sind
die allokative, die interne bzw. produktive Effizienz sowie die qualitative und die
dynamisch Effizienz, wobei besonderes Augenmerk auf den beiden ersteren liegt.'®

156 Vgl. Fritsch, M.; Wein, T.; Ewers, H.-J., Marktversagen, 2005, S.227

156 Vgl. Brenck, A., Regulierung bei vollkommener Information, 2002, S.2
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Regulierungsziele

Wohlfahrtsmaximierung

Marktbedingungen Unternehmensverhalten
GréBenvorteile, Produkt-

differenzierung, Preis- Ziele und Restriktionen der

elastizitat der Nachfrage usw. Eigentimer, Manager u.a.

Ableitung der wohlfahrtsékonomischen
Optimalbedingungen

- Allokative Effizienz (z.B. Ramsey-Preise)
- Interne Effizienz

Regulierungsverfahren

Entwicklung optimaler Regulierungsverfahren
Analyse bestehender Regulierungsverfahren

Etablierung des Regulierungssystems

- Vorgabe und Kontrollen

- Anreize

(z.B. Gewinnbegrenzung, Price Cap, direkte Vorgaben/
Kontrollen insbesondere bei 6ffentlichen Unternehmen)

Unternehmensverhalten und -ergebnis

Im Optimalfall:
(u.a.) Ramsey-Regeln und Kostenminimierung,
d.h.allokative und interne Effizienz

Abbildung 11: Ablauf der normativen Theorie der Regulierung
Quelle: Vgl.: Brenck, Regulierung bei vollkommener Information, 2002, S.3

4.2 Ziele und Funktionen von Gebiihren

Im Rahmen dieser Arbeit konnten zwei Hauptziele fir die Erhebung von Stral’en-
benutzungsgebihren ausgemacht werden:

e das Ziel der Finanzierung bzw. Refinanzierung der Investitionskosten fir Bau,
Betrieb, Ausbau etc. des StraRennetzes und/oder

e das Ziel der Verkehrssteuerung.

Aus dem Ziel der Finanzierung ergibt sich die Zielsetzung der verursacher-
gerechten Anlastung der entstehenden Kosten sowie der Kostendeckung.
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Die Verkehrssteuerung beinhaltet zum einen die Unterstitzung 6kologischer Ziele
und zum anderen die Verminderung des Stauaufkommens. Hierzu werden
beispielsweise Anreize zur Nutzung offentlicher Verkehrsmittel mit dem Ziel der
Stauvermeidung, insbesondere in Grof3stddten und zu bestimmten Zeiten,
eingesetzt (z.B. Road Pricing, Parkraumbewirtschaftung)

Weiterhin wird beispielsweise mit der LKW-Maut das Ziel verfolgt, die Wettbewerbs-
bedingungen flir Bahn und Binnenschifffahrt zu verbessern. Zuséatzlich zum Erhalt
sollen die Mauteinnahmen dem weiteren Ausbau der deutschen Verkehrswege
dienen.™’

Mit Strallenbenutzungsgebiihren werden weiterhin die gleichen Ziele verfolgt, wie
mit der Regulierung allgemein bzw. sie entsprechen den Zielen, die mit der
Privatisierung verbunden sind.

4.3 Rentabilitatsregulierung

Die Rentabilitatsregulierung stellt die Regulierung der Kapitalverzinsung dar und
wird auch als Rate-of-Return-Regulierung bezeichnet.”® Sie ist ein Spezialfall der
Kostenzuschlagsregulierung. Bei der Kostenzuschlagsregulierung wird dem
regulierten Unternehmen eine Umsatzobergrenze vorgegeben, welche von den
Kosten und einem zuldssigen Gewinnaufschlag abhangt. Dieser Gewinnaufschlag
wird auf die gesamten Kosten gewahrt. Bei der Rate-of-Return-Regulierung
hingegen wird der Aufschlag nur auf das betriebsnotwendige Kapital gewahrt.'®
Diese Regulierungsform war in seiner traditionellen Form in den USA lange Zeit
vorherrschend. Malgeblich fur die Preisfestsetzung ist die Rentabilitdt des
Unternehmens, wobei diesem eine bestimmte Rendite zugebilligt wird. In der
Regel wird hierzu eine zulassige Erloshéhe R bestimmt, die sich wie folgt
berechnet:"®

R=0+(V -D)xi

Somit ergibt sich die zuldssige Erléshohe R aus der Summe der Betriebskosten O
und der verzinsten Differenz des Gesamtbruttovermégens V und der Wert-
berichtigung D. Dabei stellt i die zulassige Kapitalverzinsung dar, welche unter
Bezugnahme der (geschéatzten) Kapitalkosten festgelegt wird."®’

187 Vgl. Wissenschaftliche Dienste des Deutschen Bundestages, Ausarbeitung LKW-Maut, 2004, S.8

Vgl. Fritsch, M.; Wein, T.; Ewers, H.-J., Marktversagen, 2005, S.237
Vgl. Brenck, A, Mitusch, K., Regulierungsverfahren, 2004, S.4
Vgl. Ewers, H.- J. (Hrsg.), Privatisierung der Bundesautobahnen, 1995, S.83f

161 Vgl. Ewers, H.- J. (Hrsg.), Privatisierung der Bundesautobahnen, 1995, S.84 Auf den Inhalt der
einzelnen Gréflen wird in der Veréffentlichung nicht eingegangen. Dies konnte auch anderen
Quellen nicht entnommen werden und wird daher im Rahmen dieser Arbeit nicht weiter betrachtet.
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Mit dieser Regulierung wird somit das Preisniveau reguliert, nicht die Struktur der
Preise. Die Regulierungsbehérde setzt die Rate-of-Return fur den Konzessionar
fest, durch welche wiederum der Preis beeinflusst wird."® Praktisch ergibt sich
daraus eine Preisbildung nach folgender Formel:'®

Preis = Kosten + Gewinnzuschlag

Aus der Notwendigkeit einer Risikopramie fir die unternehmerische Tatigkeit 1asst
sich begrinden, dass dem Unternehmen ein Gewinn zugestanden wird. Im Fall der
Regulierung der Kapitalverzinsung wird angestrebt die Preise so zu setzen, dass
das regulierte Unternehmen eine Verzinsung fir das eingesetzte Kapital erhalt, die
der Hohe des Kapitalmarktzinses einschlielich eines angemessenen Gewinns
entspricht. Infolge dessen ergibt sich als eine wesentliche Voraussetzung dieser
Regulierungsmoglichkeit, dass die Regulierungsbehérde die Kapitalverzinsung
kennen muss. Hierzu muss sie in der Lage sein, den Wert des eingesetzten
physischen Kapitals zu bestimmen und zudem Uber zutreffende Informationen Gber
die anfallenden Gewinne des Unternehmens zu verfligen. Dieser Informationsbedarf
stellt, gleichermallen wie die Schwierigkeit der Bestimmung des ,angemessenen®
Zuschlages, ein Problem dieser Methode dar."®

Der Hauptkritikpunkt an der Rate of Return-Regulierung besteht jedoch im Averch-
Johnson-Effekt.'®® Dieser geht zuriick auf Averch und Johnson, die 1962 die Rate-of-
Return-Regulierung modellierten. In diesem Ansatz wird die Regulierung als
Nebenbedingung betrachtet und nicht als Korrekturmechanismus zur Erzielung
wohlfahrtsmaximierender Preise.'®® Als Averch-Johnson-Effekt wird der Anreiz zur
Uberkapitalisierung, d.h. zu relativ kapitalintensiver Produktion, infolge der Rate-of-
Return-Regulierung bezeichnet. Dieser ergibt sich im Wesentlichen daraus, dass bei
einer Regulierung der Kapitalverzinsung der genehmigungsfahige Tarif, und daraus
resultierend der absolute Ertrag des Unternehmens, von der Hohe des eingesetzten
Kapitals abhangt. Je mehr Kapital ein Unternehmen einsetzt, desto hdéher wird
demnach der Gewinn des Unternehmens ausfallen.'”’

Vgl. Bousquet, F.; Fayard, A, Concession Practice Europe, 2001, S.29f

Vgl. Ewers, H.- J. (Hrsg.), Privatisierung der Bundesautobahnen, 1995, S.84
Vgl. Fritsch, M.; Wein, T.; Ewers, H.-J., Marktversagen, 2005, S.237

Vgl. Knieps, G., Wettbewerbsékonomie, 2001, S.106

Vgl. ebd., S.86

167 Vgl. Fritsch, M.; Wein, T.; Ewers, H.-J., Marktversagen, 2005, S.237
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4.4 Price Cap-Regulierung

Der Ansatz der Price Cap-Regulierung wurde von Littlechild entwickelt.'® Im

Rahmen der Privatisierung von British Telecom war ihm 1982 durch das Department
of Industry der Auftrag erteilt worden, ein modifiziertes Rate-of-return-
Regulierungsschema zu entwickeln.®®

Der Grundgedanke der Price Cap-Regulierung, auch als Preisobergrenzen-
Regulierung'® bezeichnet, besteht in der Uberzeugung, dass ein perfektes
Regulierungsinstrument nicht existiert. Folglich ist auch die perfekte Korrektur des
Marktversagens im Sinne der Public-interest-Theorie nicht maoglich. Der
Ausgangspunkt dieses Regulierungsansatzes liegt in der Bounded-rationality-
Hypothese. Diese besagt, dass ohne Informationen bezlglich der Kosten- und
Nachfragebedingungen eine Verbesserung fir die Kunden bereits dann bewirkt
werden kann, wenn die Regulierung dafir sorgt, dass sich deren Situation nicht
verschlechtert. Die Preise der Leistungen des Monopolisten sollen insbesondere
nicht starker ansteigen als die Inflationsrate. Den Konsumenten soll es moéglich sein,
die gleiche Menge an Leistungen des betrachteten Dienstleistungskorbes zu
heutigen Preisen einzukaufen wie in vorangegangenen Perioden.”' Im Gegensatz
zur traditionell vergangenheitsbezogenen Uberpriifung der Kostenbezogenheit der
Tarife findet bei der Anwendung des Price-Caps eine zukunftsorientierte
Genehmigung der Preise statt, wobei die Inflations- und die voraussichtliche
Produktivitatsentwicklung einbezogen werden. Hierfir wird die Preisentwicklung
mittels eines Faktors begrenzt, welcher sich aus der Inflationsrate RPI (Retail
Price Index) abziiglich eines Parameters X ergibt.'’? Dieser Parameter wird von der
Regulierungsinstitution festgelegt.’”

Korrekturfaktor = RPI — X

Die Regulierung mittels Price Cap bezieht sich auf das Preisniveau, nicht auf die
Preisstruktur. Folglich ist es dem regulierten Unternehmen maoglich, jeder Zeit ein
rebalancing der Tarifstruktur vorzunehmen, insofern die Preisniveaubeschrankung
eingehalten wird. '* Dieses rebalancing ist méglich, da bei dieser Regulierungs-
methode mehrere Produkte bzw. Kundengruppen gleichzeitig betrachtet werden,
d.h. die Gesamtheit der Produkte eines Unternehmens wird in mehrere Produkt-

168 Vgl. Moini-Araghi Gutzkow, P., Privatisierung von BundesfernstralRen, 2002, S.21

Vgl. Knieps, G., Wettbewerbsdkonomie, 2001, S.106
Vgl. Fritsch, M.; Wein, T.; Ewers, H.-J., Marktversagen, 2005, S.238
Vgl. Knieps, G., Wettbewerbsdkonomie, 2001, S.107

172 Vgl. Kunz, M., Regulierungsregime, 2000, S.52
173

169
170
171

Ist ein Prozentsatz, der zwischen Regulierer und Unternehmen ausgehandelt wird.Vgl. Moini-
Araghi Gitzkow, P., Privatisierung von Bundesfernstrafen, 2002, S.22

174 Vgl. Moini-Araghi Gltzkow, P., Privatisierung von BundesfernstraRen, 2002, S.22
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Koérbe eingeteilt innerhalb derer eine Price Cap-Regel besteht, so dass folglich
mehrere Price Cap-Regeln innerhalb eines Unternehmens nebeneinander bestehen.
Es bleibt dem Unternehmen Uuberlassen innerhalb dieser Beschrankung die
jeweiligen Produktpreise festzusetzen.'”

Aufgrund der hdéheren Anreizwirkung zu Effizienzsteigerungen fand die Price Cap-
Methode innerhalb der letzten 10 Jahren zunehmend Anwendung. Der Preis wird
Ublicherweise entsprechend der Price Cap-Formel in 5-Jahres-Intervallen
iberarbeitet und angepasst.'”®

Die vorgegebene Preisanderungsrate, welche sich nicht an den vergangenen
Gewinnen orientieren darf, da andernfalls der Anreiz zur Kostensenkung zumindest
teilweise wieder aufgehoben wird, stellt ein zentrales Problem des Verfahrens dar.
Ist die tatsachliche Produktivitatssteigerung hdher als die erwartete, fluhrt dies im
Extremfall zu Uberdurchschnittlichen Gewinnen und damit zu allokativer Ineffizienz.

Die Price Cap-Regulierung ist in der Telekommunikation inzwischen das
dominierende Regulierungsverfahren. Es wird beispielsweise seit 1984 auf British
Telecom, seit 1989 auf AT&T (American Telephone & Telegraph Corporation)sowie
ebenfalls auf die Deutsche Telekom AG angewendet.'” Zudem findet diese Methode
in Neuseeland, Argentinien und einigen Schwellenldndern wie Malaysia, Mexiko und
Peru Anwendung.'”®

4.5 Road Pricing

Unter dem Begriff des Road Pricing wird im angelsadchsischen Sprachraum die
Erhebung von Stralenbenutzungsentgelten allgemein verstanden. Deren Hoéhe
orientiert sich an den durch die Fahrzeuge verursachten Wegekosten oder am
Finanzmittelbedarf fur die Infrastrukturvorhaben. Diese Auffassung kann als die
Betrachtung des Begriffs im weiteren Sinn gesehen werden.'®

Aktuell wird (im europaischen Raum) unter Road Pricing ein marktwirtschaftlicher
Steuerungsmechanismus verstanden. Dieser hat das Ziel, Angebot und Nachfrage
nach Straleninfrastrukturleistungen aufeinander abzustimmen. Im engeren Sinn
kann somit unter Road Pricing die Erhebung einer Stauungsabgabe verstanden
werden, deren Hbhe sich am Stauungsgrad der jeweiligen StralRe orientiert. Deshalb
wird der Begriff des Road Pricing'® oft gleich gesetzt mit dem des Congestion

175 Vgl. : Brunnekreft, Gert, Price Caps in der Theorie, 1999, S.28f

Vgl. Bousquet, F.; Fayard, A, Concession Practice Europe, 2001, S.29

Vgl. Brenck, A, Mitusch, K., Regulierungsverfahren, 2004, S.5, Siehe hierzu Kapitel 5.1der Arbeit
Vgl. Bousquet, F.; Fayard, A, Concession Practice Europe, 2001, S.29

Vgl. Kéberlein, Ch., Kompendium der Verkehrspolitik, 1997, S.221

Vgl. Kéberlein, Ch., Verkehrslexikon, 1997, S.153ff
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Charging (wértliche Ubersetzung: Staugebiihr).”®' In der 6ffentlichen Diskussion ist
zudem der Begriff der City-Maut haufig verwendetes Synonym fir Road Pricing.

Prinzipiell ist zu unterscheiden, ob mit der Gebihr eine vollstdndige oder nur eine
partielle Kostenanlastung verfolgt wird. Die Geblhren kénnen zum einen als bloflze
Finanzierungsabgabe ausgestaltet sein, mit dem Ziel aus ihrem Aufkommen
samtliche Aufwendungen fir den Erhalt und Ausbau des Strallennetzes zu decken.
Zum anderen koénnen sie als Umweltabgabe einen Beitrag zur Verringerung der mit
dem StralRenverkehr verbundenen Umweltbelastungen leisten, indem die durch die
StralRennutzer verursachten negativen externen Effekte internalisiert werden.

Lenkungsabgaben, deren explizites Ziel darin besteht, Staukosten ihren
Verursachern anzulasten und dementsprechend nicht das Ziel der Finanzierung
verfolgen, werden auch als Congestion Pricing bezeichnet. Dieses stellt einen
Spezialfall des Road Pricing dar. '®

Die Vorreiterrolle im Bereich des Congestion Charging tragt der asiatische
Stadtstaat Singapur. Hier wurde ab 1975 ein vignettenbasiertes System eingesetzt.
1998 wurde es vollstdndig durch ein elektronisches Road Pricing-System ersetzt.
Weiterhin gibt es unter anderem in Norwegen (Trondheim, Bergen und Oslo),
Australien (Melbourne), in Kanada (Toronto) und in GroRbritannien (London)' die
so genannte City-Maut.®

181 Vgl. Kossak, A., StralRenbenutzungsgebihren, 2004, S.536
182 Vgl. Eichinger, A.; Knorr, A., Congestion Charging — London, S.367
183 Siehe Hierzu Kapitel 6.3 der Arbeit

184 Vgl. Eichinger, A.; Knorr, A., Congestion Charging — London, S.367
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5 PREISBILDUNG IN DEUTSCHLAND

5.1 Telekommunikationssektor

Stralen- und Telekommunikationsnetze stellen Elemente der Verkehrsinfrastruktur
dar, wobei sich beide Sektoren in der ,Beschaffenheit® des Verkehrs unterscheiden
(nicht-physischer Verkehr im Telekommunikationssektor, physischer Verkehr der
StralReninfrastruktur). Ein weiterer Unterschied besteht darin, dass die Tele-
kommunikation in der Vergangenheit ein Monopol einer Bundesbehdrde (Deutsche
Bundespost) war. Die StraReninfrastruktur hingegen ist traditionell nach dem
foderalstaatlichen Prinzip hierarchisch gegliedert.’® Trotz dieser Unterschiede
besteht bezlglich der Netzstruktur, des Regulierungsbedarfs sowie der
Regulierungsziele eine hinreichende Ahnlichkeit. Deshalb soll im Folgenden die
Preisbildung im deutschen Telekommunikationssektor betrachtet werden, um
Anregungen zur Preisgestaltung im Stralleninfrastruktursektor zu ermdglichen.

Die Telekommunikation wird im Allgemeinen als raumuberwindende Informations-
Ubermittlung mittels nachrichtentechnischer Ubertragungsverfahren betrachtet. Fir
die Betrachtung der Regulierung in diesem Sektor ist die Unterteilung der Tele-
kommunikation in vier Ebenen interessant. Die Ebene der Infrastruktur bzw. der
Bereitstellung von Netzen (Telefon-, TV-Kabelnetz) kann als die unterste Ebene,
angesehen werden. Aufbauend auf diese existiert die Ubertragungs- bzw.
Vermittlungsebene, welche die Kombination von Netzinfrastruktur und Endgeraten
beinhaltet. Telekommunikationsdienste sind allgemein Leistungen der Ubermittlung
von Informationen wie beispielsweise Telefondienste, Datenubertragungen sowie
Rundfunkprogramme. In der Mehrwertdienstebene, der dritten Ebene, wird ein Gber
die reine Ubertragung und Vermittlung hinausgehender Nutzen erzeugt. Dies ist z.B.
bei telefonischer Wettervorhersage der Fall. Die vierte und zugleich oberste Ebene
bildet die Inhaltsebene. Hier ist der Inhalt der Gbertragenen Leistung relevant, so
beispielsweise bei Datenbanken oder Filmen.'®

Im Folgenden soll der Betrachtungsschwerpunkt auf der Infrastrukturebene, genauer
gesagt auf der Festnetztelekommunikation liegen. Die Mobiltelekommunikation kann
in Deutschland (noch) nicht als Substitut fur diese angesehen werden, da die
Ubertragungsgeschwindigkeit (selbst unter Einsatz der UMTS-Technologie)
niedriger ist und die Gebuhren fir Mobilkommunikation zudem noch immer deutlich
iiber denen im Festnetz liegen."® Vorrangig interessiert fiir diese Arbeit die Preis-
bildung in Netzsektoren, wobei die Struktur des Festnetzes insbesondere in
physikalischer Hinsicht mit dem der Stralle vergleichbar ist. Die Regulierungs-
maRnahmen des Telekommunikationssektors kénnen aufgrund dieser Ahnlichkeit

185 Vgl. Pallmann, W., Telekom-Sektor und Verkehrsinfrastruktur, 1995, S.146,147
186 Vgl. Fritsch, M.; Wein, T.; Ewers, H.-J., Marktversagen, 2005, S.253
87 vgl. ebd., S.254
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eventuell Rilckschlisse auf die Regulierung im StralReninfrastruktursektor
ermoglichen.

Bis Ende der 1980er Jahre waren Telekommunikationsleistungen in der BRD stark
reguliert. Einziger zugelassener Anbieter von Telekommunikationsnetzen und -
diensten war die ,Deutsche Bundespost. Diese war durch den Gesetzgeber bzw.
durch das zustandige Ministerium zur Erfullung des so genannten Infrastruktur-
auftrages verpflichtet. Hierbei spielte zudem der Grundsatz der Tarifeinheit im
Raum eine wesentliche Rolle, nach welchem jedem Nachfrager der Telefon-
anschluss zu einem bundeseinheitlichen Preis zur Verfligung gestellt werden sollte.
Dieser einheitliche Preis vernachlassigte demnach, dass die Kosten der Bereit-
stellung unter anderem je nach Besiedlungsart/-intensitat variieren. Zudem wurden
sowohl Orts- als auch Ferngesprache zum gleichen Tarif abgerechnet. Infolge dieser
gleichen Tarife kam es, dass sich die Kosten der Leitungen auf Strecken mit hohem
Gesprachsaufkommen auf viele Gesprache verteilten und daraus resultierend eine
Kostenuberdeckung erwirtschaftet wurde. Auf wenig genutzten Strecken entstand
hingegen eine Kostenunterdeckung. Die erzielten Ertrdge der stark genutzten
Leitungen glichen die Defizite der schwacher genutzten aus. Somit fuhrte die
Vorgabe der Tarifeinheit zu einem erheblichen Ausmall an interner
Subventionierung. Insgesamt ergab sich hierbei ein Einnahmeilberschuss, was
bedeutet, dass das Preisniveau zu hoch war. Dieser Uberschuss wurde genutzt, um
das Defizit im Post-Bereich abzudecken.'®

Mit der ersten Phase der Postreform (1989)" wurde die Deutsche Bundespost in
drei Unternehmenseinheiten (Telekom, Postdienst und Postbank) gegliedert und
damit selbstandige 6ffentliche Unternehmen geschaffen. Ziel dieser Separation war
unter anderem das Aufdecken der internen Subventionierung innerhalb des friheren
Gesamtunternehmens, um diesen sukzessive abbauen zu kénnen.'®

Die zweite Phase der Postreform (1994) leitete mit einer Grundgesetzanderung und
dem Postneuordnungsgesetz (PTNeuOG)'"' die Liberalisierung des deutschen Tele-
kommunikationssektors ein. Am 01.08.1996 trat, infolge der Umsetzung einer
europarechtlichen Richtlinie in nationales Recht, das Telekommunikationsgesetz
(TKG) in Kraft."®

Seit dem Wegfall des Monopols der Deutschen Telekom AG (DT AG) 1998 bestehen
im Bereich des Sprachtelefondienstes grundsatzlich freie Wettbewerbsbedingungen.
Die Entgelte fir Zusammenschaltungsleistungen und fiir Ubertragungswege des
Unternehmens unterliegen, aufgrund seiner friheren Monopolstellung sowie seiner
noch auf unbestimmte Zeit bestehenden marktbeherrschenden Stellung, nach den

Vgl. Fritsch, M.; Wein, T.; Ewers, H.-J., Marktversagen, 2005, S.254f
Vgl. Gabelmann, A.; Gross, W., Telekommunikation, 2000, S.88

Vgl. Fritsch, M.; Wein, T.; Ewers, H.-J., Marktversagen, 2005, S.262
Vgl. Minister der Justiz(Hrsg.), PTNeuOG, BGBI | 1994

Vgl. Gabelmann, A.; Gross, W., Telekommunikation, 2000, S.89
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Vorschriften des TKG einer Genehmigungspflicht. Hiermit soll praventiv verhindert
werden, dass gegenuber Kunden oder Wettbewerben diskriminierende Preise
erhoben werden. Hierzu flihrt die Regulierungsbehdrde fur Telekommunikation und
Post (RegTP) Einzelgenehmigungsverfahren in Verbindung mit umfangreichen
Kostenpriifungen durch.' Neben der Einzelpreisgenehmigung (§32 Abs.1 Nr.1
TGK2004) kommt zudem die Price Cap-Regulierung (§32 Abs.1 Nr.2 TGK) als
Verfahren der Entgeltgenehmigung in Betracht.’® Das Verfahren der Einzelpreis-
genehmigung kommt kann nach §1 der Telekommunikations-Entgeltregulierungs-
verordnung (TEntgV) nur dann verwendet werden, wenn die Dienstleistung nicht mit
anderen Dienstleistungen in einem Korb zusammengefasst werden kann. Der
Wortlaut der TEntgV lasst vermuten, dass die Einzelpreisgenehmigung die
Ausnahme und die Price Cap-Regulierung der Regelfall ware. In der Praxis der
deutschen Telekommunikationsregulierung wird jedoch sowohl fir Netzzugange als
auch fir Ubertragungswege die aufwendige Einzelpreisgenehmigung genutzt. Die
Regulierungsbehoérde fur Telekommunikation und Post (RegTP) wies zudem in ihrem
Beschluss vom 23.12.1999' darauf hin, dass auch im Sprachtelefondienst neue
Tarife und Tarifoptionen zunachst einem Einzelpreisgenehmigungsverfahren
unterliegen.®®

Das derzeit geltende Price Cap-System' wurde der DT AG im Dezember 1997
bekannt gegeben. Die Basis des Price Cap-Modells stellt §4 des Gesetzes Uber die
Regulierung der Telekommunikation und des Postwesens (PTRegG) dar. Bei der
Festlegung des Price Cap-Systems wurden die Sprachtelefondienstleistungen auf
zwei von einander unabhidngige Warenkorbe aufgeteilt, wobei die Zuordnung
nach Kundengruppen erfolgte. Der erste Korb beinhaltet die Telefondienstleistungen
far Privatkunden, der zweite jene fur Geschaftskunden. Es wurden Referenz-
zeitraume fir die Perioden festgelegt, wobei die erste Periode 1998/99 den Zeitraum
vom 01.07.1996 bis 30.06.1997 umfasste und die zweite Periode 2000/01 den Zeit-
raum vom 01.07.1998 bis 30.06.1999. Dabei erstreckt sich die Gesamtlaufzeit Uber
vier Jahre unterteilt in zwei Perioden.'®® Den Ausgangspunkt des Price Cap-Modells
bildet die Price-Cap-Formel.”® Der Price-Cap-Index (100 Prozent abziiglich des
Korrekturfaktors) belief sich in der ersten Periode auf 95,7 Prozent des Ausgangs-
tarifniveaus, wodurch folglich eine Senkungsvorgabe von 4,3 Prozent besteht. Diese

193 vgl. Busch, R., Price-Cap im Sprachtelefondienst, 1999, S.42

194 yigl. Minister der Justiz(Hrsg.), TKG2004, BGBI | 2004

195 Vgl. Pieper, F., Telekommunikationsregulierung, 1999, S.63 Bezug nehmend auf die Mitteilung
Nr. 2/2000 im Amtsblatt RegTP Nr. 1/2000, S. 17

196 Vgl. Pieper, F., Telekommunikationsregulierung, 1999, S.63

7 Die Price Cap-Regulierung der deutschen Telekommunikation beruht auf einer Entscheidung des

damaligen Bundesministers fiir Post und Telekommunikation (BMPT) die im Zusammenhang mit
der Tarifstrukturreform 96 ergangen ist Vgl. Vgl. Busch, R., Price-Cap im Sprachtelefondienst,
1999, S.42,46

198 Vgl. Busch, R., Price-Cap im Sprachtelefondienst, 1999, S.46f
199 Siehe hierzu Kapitel 4.4 der Arbeit: Korrekturfaktor = RPI — X
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Senkungsvorgabe (Korrekturfaktor) ergibt sich, indem von der erwarteten
Produktionsfortschrittsrate X (X entspricht hier 6,0 Prozent) die gesamt-
wirtschaftliche Preissteigerungsrate (entspricht hier 1,7 Prozent) abgezogen wird.
Fur die zweite Periode ergab sich unter der Annahme einer gesamtwirtschaftlichen
Steigerungsrate von 0,4 Prozent ein Price-Cap-Index von 94,4 Prozent. Insgesamt
konnte bis 1999 eine Senkung des Tarifniveaus von mehr als 20 Prozent erreicht
werden, wobei im Bereich der Geschaftskunden ein merklich héherer Senkungs-
anteil als im Privatkundenbereich zu verzeichnen war. In diesem Zeitraum stellte die
DT AG ausschlieRlich Antrage auf Tarifsenkungen, keinen auf Tariferhéhung.?®

Einen Uberblick Uber International angewendete Regulierungssysteme bzw.
Preisbildungssysteme im Telekommunikationssektor gibt die Tabelle in Anhang 1.
Dieser Uberblick zeigt, dass die Price Cap-Regulierung in diesem Sektor ein haufig
genutztes Regulierungselement ist.

5.2 Bahnnetz

Ebenso wie das StralRennetz stellt das Schienennetz ein monopolistisches Bottle-
neck dar, auf dessen vor- bzw. nachgelagerten Markten®' prinzipiell Wettbewerb
moglich ist.?®®> Aufgrund der strukturellen (physikalisches Netz) und ékonomischen
Ahnlichkeit beider Bereiche soll im Folgenden die (Preis-)Regulierung im deutschen
Bahnnetz betrachtet werden, um Schlussfolgerungen fir die Regulierung des
StralReninfrastruktursektors zu ermdglichen.

Im Dezember 1991 wurde ein Bericht der Regierungskommission Bundesbahn
veroffentlicht, der die Basis flir eine einschneidende Strukturreform der Deutschen
Bahn bildete.?®® Die Kommission empfahl darin unter anderem die sofortige
rechtliche und organisatorische Trennung von Fahrweg und Transportbetrieb sowie
die Sicherstellung einer wettbewerbsneutralen Verteilung der Fahrplantrassen Uber
diskriminierungsfreie Preise.?® Vier Verfahrensschritte wurden fiir die Umsetzung
der Strukturreform der Bahn, d.h. die Aufteilung der bisherigen Bahngesellschaften
in einen unternehmerischen und einen O&ffentlichen Bereich mit einer
anschlieBenden Umwandlung der Bundeseisenbahn in eine Aktiengesellschaft,
vorgesehen.?®

Im Zuge der ersten Stufe der Bahnreform 1994 wurde die Deutsche Bahn AG
(DB AG) gegriindet.?*® Dies geschah durch die formelle Privatisierung der
Deutschen Bahn, bestehend aus der Deutschen Bundesbahn (DB) und der

200 \/g1. Busch, R., Price-Cap im Sprachtelefondienst, 1999, S.50-53

Siehe hierzu Kapitel 2.1.1

Vgl. Fritsch, M.; Wein, T.; Ewers, H.-J., Marktversagen, 2005, S.223

Vgl. Kéberlein, Ch., Kompendium der Verkehrspolitik, 1997, S.247

Vgl. Monopolkommission, Netzwettbewerb durch Regulierung, 2003, S.382
Vgl. Koberlein, Ch., Kompendium der Verkehrspolitik, 1997, S.247

Vgl. Monopolkommission, Netzwettbewerb durch Regulierung, 2003, S.383
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Deutschen Reichsbahn (DR), wobei der Bund alleiniger Eigentimer bzw. Aktionar
blieb.?"

Fur die Schieneninfrastruktur der DB AG ist die DB Netz AG als hundertprozentige
Tochtergesellschaft der DB AG verantwortlich. Die Gewahrleistung eines sicheren
und zuverlassigen Bahnbetriebes stellt eine der Hauptaufgaben der, 1998
gegrindeten, DB Netz AG dar. Sie ist der Dienstleister fiir die derzeit rund 300
Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU), die das uber 36.000 km umfassende
Streckennetz nutzen.?%®

Diese Organisationsform ist jedoch kritisch zu betrachten, da hier nur eine un-
vollstandige Trennung zwischen dem Betrieb der Netzinfrastruktur und dem Angebot
von Leistungen auf der Grundlage dieses Netzes erfolgt. Aufgrund dieser
Organisationsstruktur besteht fir die DB Netz AG ein Anreiz zur Diskriminierung von
Wettbewerbern, wenn hierdurch ein Vorteil fir eine der DB Tochtergesellschaften
erzielt werden kann.?*®

1998 wurden fir die Nutzung des Schienennetzes der DB Netz ein linearer und ein
optionaler zweistufiger Tarif?'° eingefiihrt (TPS 98).%'! Letzterer bestand aus einem
festen Preisanteil (Infracard) sowie einer variablen Preiskomponente. Der Preis der
Infracard war von Umfang und Qualitat der nachgefragten Netzteile sowie der
Vertragsdauer und der Verkehrsart abhangig. Das variable Entgelt wurde anhand
der nachgefragten Zugkilometer abgerechnet. Zum 01.04.2001 wurde jedoch das
einstufige Trassenpreissystem wieder eingefiihrt(TRS 01).?"> Dies geschah
aufgrund des politischen Drucks auf die DB AG sowie im Zusammenhang mit einem
Kartellamtsverfahren und sollte die Vorwirfe der Diskriminierung von Mitbewerbern
ausschlieBen.?"

207 Vgl. Kéberlein, Ch., Kompendium der Verkehrspolitik, 1997, S.245

208,91. DB AG, Dienstleistungen DB AG, o. D.
209 Vgl. Fritsch, M.; Wein, T.; Ewers, H.-J., Marktversagen, 2005, S.275
Siehe hierzu Kapitel 3.4

21 Vgl. Fritsch, M.; Wein, T.; Ewers, H.-J., Marktversagen, 2005, S.273f sowie Vgl. Ewers, H.-J.;
llgmann, G., Trassenpreissystem TPS 01, 2001, S.3

212 Vgl. Eisenkopf, A., Effiziente StraRenbenutzungsabgaben, 2002, S.40f
213

210

Vgl. Riedle, H., Netzzugang und Trassenpreise, 2001, S.466f
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Das einstufige System TPS 01 unterteilt das Netz in neun Streckenkategorien,

F1: Hochgeschwindigkeitsverkehr, Oberleitung (OL), 2-gleisig (> 200 km/h)
F2: Schnellverkehr auf Ausbaustrecken, OL, 2-gl. (161 — 200 km/h)

F3: Mischbetrieb, OL, 2-gleisig (101 - 160 km/h)

F4: Vorrang schnelle Verkehre, OL, 2-gl. (101 - 160 km/h)

F5: Vorrang langsame Verkehre, OL (101 - 120 km/h)

F6: Schneller SPNV (101 - 160 km/h)

Z1: Erganzungsstrecken (51 - 100 km/h)

Z2: (Uberwiegend) Guterbahnen (< 51 km/h), einfachste Betriebsweise sowie

S1: S-Bahn-Stammstrecken (ohne S-Bahn B und HH), OL, 2-gl.(bis 120 km/h),

wobei jeder dieser Kategorien ein, nach Auslastungsklassen differenzierter
Grundpreis, zugeordnet wird.?"

5.3 StraBenbenutzungsgebihren

5.3.1 Historischer Uberblick liber
StraBenbenutzungsgebihren in Deutschland

Die Erhebung von Geblihren sowie diesbezligliche Regelungen sind nicht neu in der
Geschichte des deutschen Straflenbaus. In der Mitte des 19. Jahrhunderts wurde
die Erhebung jedoch aufgrund ihrer verkehrsbehindernden Wirkung weitgehend
eingestellt. Dennoch gab es bereits damals die Mdéglichkeit im Einzelfall ein Recht
zur Wege- oder Briickengelderhebung verliehen zu bekommen.?'

In der Diskussion bezliglich einer 6konomisch optimalen Gebuhrenhéhe im Verkehr
wurde 1965 mit dem so genannten Allais-Report ein Meilenstein gelegt. Er stellte
das Konzept der sozialen Grenzkosten vor, wobei sowohl die Mdglichkeiten als auch
die Grenzen dieser Preispolitik erarbeitet wurden.?'®

Das Konzept der sozialen Grenzkosten wurde Anfang der 90er Jahre wiederbelebt
und pragt bis in die Gegenwart die politischen Leitideen der EU-Kommission. So
wurden 1995 im Grinbuch der EU-Kommission ,Faire und effiziente Preise® die
wohlfahrtsékonomischen Hintergrinde dieses Konzeptes dargelegt und 1998 im

214 Vgl. Vgl. Ewers, H.-J.; ligmann, G., Trassenpreissystem TPS 01, 2001, S.3, Anlage, S.2

215 \/g1. Kramer, H., Die Mittel zur Erfiillung der StraRenbaulast, 1995, S.369 (Rn.18.1,18.2) sowie
Vgl. BMVBW, Gutachten und FStrPrivFinG, 2001, S.25

216 Vgl. Prognos AG; IWW Karlsruhe, Schlussbericht: Wegekostenrechnung fiir das
Bundesfernstralennetz, 2002, S.8,10
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WeiBbuch ,Faire Preise fiir die Nutzung der Verkehrsinfrastruktur® in ein
politisches Konzept iibertragen.?"

1990 wurde mit dem StraBenbenutzungsgebuhrengesetz (StrBG) in Deutschland
erstmals der Versuch unternommen, die Erhebung von Autobahngeblihren bzw.
StralRenbenutzungsgebihren  zur  Finanzierung  kostspieliger Infrastruktur-
maRnahmen im Bereich des StraRenbaus rechtlich festzusetzen.?"® Eine Lkw-Gebiihr
wurde auf den deutschen Autobahnen eingefuhrt, jedoch musste die Erhebung
bereits nach wenigen Wochen aufgrund einer Entscheidung des Europdaischen
Gerichtshofes eingestellt werden. Die vorgesehene Verbindung der Gebihr mit einer
Absenkung der Kfz-Steuer war nach EG-Recht nicht zulassig. Trotz des Scheiterns
zeigte sich, dass Deutschland die Absicht verfolgte, fir die Strallenbenutzung durch
schwere Lkw Gebiihren zu erheben.?"

Ein weiterer Meilenstein der europaischen Verkehrspolitik in Bezug auf Stralen-
benutzungsgeblihren wurde 1995 mit der Einfihrung der Euro-Vignette in
Deutschland, Belgien, Niederlande, Luxemburg, Danemark und (ab 1998) Schweden
gelegt.?® Die Euro-Vignette ist eine zeitbezogene Gebiihr, die auf Grundlage des
Autobahnbenutzungsgebiihrengesetzes (ABBG) vom 09.02.1994 eingefihrt
wurde.??' Dieses Gesetz basierte wiederum auf der Richtlinie 93/89/EWG. Die
Autobahngebuhr wird fur Kraftfahrzeuge mit einem zulassigen Gesamtgewicht von
mindestens 12t erhoben, sofern diese ausschliel3lich fir den Giuterverkehr bestimmt
sind. Die Gebuhren wurden nach Kraftfahrzeugklasse und Entrichtungszeitraum
(Tages-, Wochen-, Monats-, Jahresgebiihr) differenziert.??

Die Euro-Vignette ist seit dem 31.08.2003 in Deutschland nicht mehr gultig und
wurde zum 01.01.2005%® durch die Autobahnmaut abgeldst.?

Zum 30.09.1994, gleichzeitig mit dem ABBG, trat das FernstraBenbau-
privatfinanzierungsgesetz (FStrPrivFinG) in Kraft. Es ermdglicht den Bau, die
Erhaltung, den Betrieb und die Finanzierung von Bundesfernstrallen durch Private
und verleiht Privaten das Recht zur Mautgebiihrenerhebung.?®® Das Gesetz soll
Investitionen in das Bundesfernstralengesetz starken, indem Private an

217 ygl. ebd. S.8

Vgl. BMVBW, Gutachten und FStrPrivFinG, 2001, S.26

Vgl. BMVBW, LKW-Maut, o. D.

Vgl. Prognos AG; IWW Karlsruhe, Schlussbericht: Wegekostenrechnung fir das
Bundesfernstralennetz, 2002, S.8,10

Vgl. BMVBW, Gutachten und FStrPrivFinG, 2001, S.26 sowie Vgl. Minister der Justiz(Hrsg.):
BGBI Il, ABBG, 1994

Kramer, H., Die Mittel zur Erflllung der Stralenbaulast, 1995, S.371,372 (Rn.19.2,20.1) sowie
Vgl. BMVBW, Gutachten und FStrPrivFinG, 2001, S.26

223 \/gl. Minister der Justiz(Hrsg.): BGBI | 2002: ABMG, § 12 Absatz 1
224 \/g1. Bundesamt fiir Giiterverkehr, Geschaftsbericht 2004 , 2005, S.29
225 \/gl. BMVBW, Gutachten und FStrPrivFinG, 2001, S.26
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Malnahmen des Neu- und Ausbaus beteiligt werden. Dabei soll die Gebiihren-
erhebung der Refinanzierung dieser Investitionen dienen.??

Die so genannte Pallmann-Kommission (Kommission Verkehrsinfrastruktur-
finanzierung) empfahl im Jahr 2000 die schrittweise Umstellung der Verkehrs-
infrastrukturfinanzierung auf eine Nutzerfinanzierung.?*

Das ,Gesetz Uber die Erhebung von streckenbezogenen Gebiihren fir die
Benutzung von Bundesautobahnen mit schweren Nutzfahrzeugen®, das Autobahn-
mautgesetz (AMBG), trat am 12.04.2002 in Kraft.?® Es ist die Grundlage fiir die
Erhebung einer streckenbezogenen Nutzungsgeblihr auf deutschen Bundesauto-
bahnen??®, welche am 01.01.2005 startete.

Im April 2005 wurde ein im Auftrag des BMVBW erstelltes Gutachten verdffentlicht,
welches die rechtliche Zuldssigkeit sowie die wirtschaftlichen und rechtlichen Vor-
und Nachteile einer moéglichen Umstellung des FStrPrivFinG von einer 6ffentlich-
rechtlichen Gebiihr auf ein privatrechtliches Entgelt untersucht.?® Die
Untersuchung der Vor- und Nachteile der bestehenden Gebiihrenregelung des
FStrPrivFinG und einem privatrechtlichen Entgelt ergab in rechtlicher Hinsicht
keine klare Empfehlung fir oder gegen eine der beiden Rechtsformen. In
wirtschaftlicher Hinsicht wurde weder die Gewinnbegrenzung, infolge der Kosten-
orientierung des FstrPrivFinG, noch der ,statische® Charakter des Geblihrenmodells
als Folge seiner offentlich-rechtlichen Ausgestaltungsform an sich gesehen, als
vielmehr als die Ursache der rechtlichen Ausgestaltung des FstrPrivFinG. Die
Rechtsform, in der die Refinanzierung des Betreibers erfolgt, wird als von
sekundarer Bedeutung eingeschatzt. Vielmehr sind laut diesem Gutachten
Veranderungen des rechtlichen Regulierungsrahmens zu begrifRen, welche die
Rechts- und Investitionssicherheit fiir Investoren und Fremdkapitalgeber steigern.?"

226 \/g1. Kramer, H., Die Mittel zur Erfiillung der StraRenbaulast, 1995, S.372,381 (Rn.20.1,27) sowie
Vgl. Minister der Justiz, FstrPrivFinG, BGBI | 1994, §1 Absatz 1

221 Vgl. Kommission Verkehrsinfrastrukturfinanzierung, Schlussbericht, 2000, S.31ff,58
228 \/g1. Minister der Justiz, ABMG, BGBI | 2002
Siehe hierzu Kapitel 5.3.2.

20 \/on der Seite der Privatwirtschaft war im Vorfeld dieses Gutachtens die Forderung erhoben
worden, eine solche Umstellung durchzufihren. Begriindet wurde diese Forderung zum einen mit
der Rechts- und Investitionsunsicherheit, welche daraus resultiert, dass auf den Erlass einer
Rechtsverordnung als Grundlage der Mauterhebung kein Anspruch bestehe. Zum anderen flhrt die
Kalkulation der Gebuhr in kurzen Betrachtungszeitrdumen zu einer ,statischen® Mautberechnung.
Dies hat zur Folge, dass in der Anfangsphase die Maut hoch ist, da der Schuldendienst in dieser
Phase zu hdheren Kosten fiihrt. Demzufolge ist es nicht mdglich in der Anfangszeit eine attraktive,
niedrigere Gebiihr und in der Folgezeit eine héhere Gebiihr zu verlangen. Vgl. BMVBW (Hrsg.),
Gutachten Gebihr-Entgelt, 2005, S.3,15

21 ygl. BMVBW(Hrsg.), Gutachten Gebiihr-Entgelt, 2005, S.126f
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Das sogenannte OPP-Beschleunigungsgesetz vom 01.09.2005 bewirkt unter
anderem eine Reihe von Anderungen des FstrPrivFinG. So wird nach der neuen
Definition der Mautgebuihr, diese in eine Gebuhr auf der Grundlage einer Rechts-
verordnung sowie ein Entgelt auf der Grundlage einer Genehmigung unterschieden.
Fir den privaten Betreiber besteht nun die Mdglichkeit zwischen diesen beiden
Formen zur Refinanzierung seines Vorhabens zu wahlen. Fir einzelne Kalkulations-
zeitraume soll es dem Betreiber zudem moglich sein von der Gebuhr zum Entgelt zu
wechseln. %2

5.3.2 Die Autobahnmaut - Preisbildung nach dem
Autobahnmautgesetz (ABMG)

In Verbindung mit zwei Rechtsverordnungen bildet das ABMG die Grundlage der so
genannten LKW-Maut, welche am 01.01.2005 eingefihrt wurde. Bei den zwei
Rechtsverordnungen handelt es sich um die Mauthéhenverordnung (MautHV)?*®
sowie um die Lkw-Maut-Verordnung (Lkw-MautV).?** Die europarechtliche Basis der
Mauterhebung bildet die Richtlinie 1999/62/EG des Europaischen Parlaments und
des Rates vom 17.06.1999 Uber die Erhebung von Gebihren fir die Benutzung
bestimmter Verkehrswege durch schwere Nutzfahrzeuge. Danach hat sich die
durchschnittliche Mauthéhe an den Wegekosten®® zu orientieren.?*® Diese Wege-
kosten wurden durch die Prognos AG in Zusammenarbeit mit dem Institut far
Wirtschaftspolitik und Wirtschaftsforschung (IWW, Universitat Karlsruhe) im Auftrag

252 Vgl. Fleckenstein, M., OPP-Beschleunigungsgesetz, 2005, S.24f sowie Vgl. Minister der Justiz,
OPP-Beschleunigungsgesetz, BGBI | 2005, Artikel 3

233 yigl. Minister der Justiz, MautHV, BGBI | 2003

Vgl. Minister der Justiz, LKW-MautV, BGBI | 2003

23% Bereits seit den 1960er Jahren wird die Frage diskutiert, in welchem Umfang die Verkehrstrager
far die von ihnen verursachten Kosten fur Infrastruktur, Umweltschadigungen und Unfalle
aufkommen sollten. In Deutschland werden in dreijahrigem Abstand im Auftrag des BMVBW Wege-
rechnungen durchgefiihrt. Im Zentrum der Uberlegungen hinsichtlich der Wegekostenrechnung
steht die Ermittlung und Verrechnung der von der Infrastruktur der einzelnen Verkehrstrager in
Anspruch genommenen Ressourcen, also primar finanzwissenschaftliche Uberlegungen. Die
Erhebung von Preisen hingegen wird nur untergeordnet betrachtet. Bei der Wegekostenrechnung
werden durch systematische Erfassung, Abgrenzung und Gegenlberstellung von Wegeeinnahmen
und Wegekosten bzw. -ausgaben Deckungsgrade ermittelt, welche auf die Infrastrukturkosten bzw.
-ausgaben bezogen sind. Mit nutzerbezogenen Deckungsgraden liefern Wegerechnungen die
Grundlage zur Beurteilung verkehrspolitischer MaRnahmen.

Es besteht eine langjahrige Diskussion bzgl. der Ausgestaltung der Wegerechnung wobei eine
Wegekostenrechnung- oder eine Wegeausgabenrechnung als adaquate Rechnungsverfahren zur
Diskussion stehen. Dabei orientiert sich die Wegekostenrechnung am betriebswirtschaftlichen
Kostenbegriff, was bedeutet, dass kalkulatorische Abschreibungen und Zinsen bericksichtigt
werden. Bei der Wegeausgabenrechnung findet hingegen eine Orientierung an pagatorischen
GroRen statt, die mit der Infrastruktur verbundenen Einnahmen und Ausgaben des Staates werden
gegeniber gestellt. Vgl. Moini-Araghi Giitzkow, P., Privatisierung von Bundesfernstralten, 2002,

S.103 sowie Eisenkopf, A., Effiziente Strallenbenutzungsabgaben, 2002, S.46
236

234

Vgl. Beckers, Th.; von Hirschhausen, Ch., Privatisierung der Bundesautobahnen uber
Konzessionsmodelle, 2003, S.50
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des BMVBW im Jahr 2000 ermittelt.?®” Der im Rahmen dieses Auftrags errechnete
durchschnittliche Wegekostensatz von 15 Cent/km wird jedoch aus politischen
Grunden zunachst auf einen durchschnittlichen Eingangssatz von 12,4 Cent/km
gesenkt.?® Die LKW-Maut wird derzeit nur fiir schwere LKW ab 12 t zuldssigem
Gesamtgewicht erhoben, PKW und leichte LKW sind von der Mautpflicht nicht
betroffen. Die Mauterhebung erfolgt durch die private Mauterhebungsgesellschaft
Toll Collect, welche die Mauteinnahmen Uber den Bundeshaushalt und die Verkehrs-
infrastrukturfinanzierungsgesellschaft (VIFG) zum Teil an den Konzessionsnehmer
weiterleitet. Diese Weiterleitung soll Abbildung 12 verdeutlichen.

Durch die Toll Collect GmbH wird die Mauterfassung und Mauterhebung, fur den
Auftraggeber Bund, ubernommen. Im Rahmen eines Public Private Partnership-
Modells Ubernimmt Toll Collect alle Details der Mauterfassung und der Mautzahlung.
Die Mauteinnahmen werden dabei auf ein Treuhandkonto eingezahlt und an die
Bundeskasse weitergeleitet.?*

Im Oktober 2003 wurde die Verkehrsinfrastrukturfinanzierungsgesellschaft
(VIFGmbH) auf der Basis des ,Verkehrsinfrastrukturfinanzierungsgesellschafts-
gesetzes® (VIFGG) gegriindet.?®® Diese Gesellschaft privaten Rechts, welche sich im
Eigentum des Bundes befindet, soll gewahrleisten, dass die nach dem ABMG
erhobenen Mauteinnahmen®' in vollem Umfang der Verkehrsinfrastruktur zugute
kommen.?? Das Parlament beschlieRt jahrlich mit dem Haushaltsplan die Vorhaben,
die aus den Nutzergebulhren/-abgaben finanziert werden sollen.

7 Vgl. Prognos AG; IWW Karlsruhe, Schlussbericht: Wegekostenrechnung fiir das
Bundesfernstrallennetz, 2002, S.1

238 Vgl. Beckers, Th.; Hirschhausen, Ch. von, Privatisierung der Bundesautobahnen tber
Konzessionsmodelle, 2003, S.50; eine genauere Spezifizierung dieser politischen Griinde fand an
dieser Stelle nicht statt und konnten auch aus anderen Quellen nicht enthommen werden

239 Vgl. Toll Collect Gmbh [Unternehmen, 0.D.]:

240 \/g1. VIFG [Die VIFG, 0.D.]:
241 vgl. §2 Artikel 1 Absatz 1VIFGG
242 Vgl. VIFG [Infrastrukturfinanzierung, 0.D.]:

49



Preisbildung in Deutschland

Bundesministerium fir
Verkehr, Bau- und Wohnungswesen

BMVBW Verkehrsinfrastruktur-
finanzierungsgesellschaft

VIFG

L Autobahnen
——» Schienenwege

Zuweisung des
BMF

Bundesministerium fur
Finanzen

BMF Wasserwege
X
Weiterleitung o
Anteil fiir
Ma:‘:arrlése LKW-MAUT Konzessionsstrecke
_ TollCollect 2

Private

Mauterhebungs- Mauterlése A-Modell

gesellschaft auf Projektstrecke Nutzer

Private Konzessiondre

Abbildung 12: Zahlungsstrome gemaR A-Modell
Quelle: Vgl.: Alfen, Hans-Wilhelm; Mayrzedt, Hans; Tegner, Henning, PPP-Ldsungen fur
Deutschlands Autobahnen - Empfehlungen fir eine erfolgreiche Umsetzung -, 2004, S.57

5.3.3 Preisbildung nach dem FernstraBenbauprivatfinanzie-
rungsgesetz (FStrPrivFinG)

Fir den Bereich der BundesfernstraRen®® sind in Deutschland das A- und das F-
Modell als Betreibermodelle vorgesehen.?** Aufgrund europarechtlicher Rahmen-
bedingungen kann das Betreibermodell derzeit lediglich fir neu zu errichtende
Bricken, Tunnel, Gebirgspasse im Zuge von Autobahnen und Bundesfernstralien,
sowie mehrstreifige Bundesstralen mit getrennten Fahrbahnen fir den Richtungs-
verkehr mit Kraftfahrzeugen Anwendung finden.?*°

Das Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (BMVBW) ist
ermachtigt, im Einvernehmen mit der betroffenen Landesregierung per Rechts-
verordnung die Strecke festzulegen, die nach MalRgabe des FStrPrivFinG gebaut,
erhalten, betrieben und finanziert werden soll.?*®

243 | aut Bundesfernstralengesetz §1 sind Bundesfernstralten: alle 6ffentlichen Strallen, die ein
zusammenhéangendes Verkehrsnetz bilden und einem weitrdumigen Verkehr dienen oder bestimmt
sind diesem zu dienen. Sie bestehen zum einen aus den Bundesautobahnen und zum anderen aus
Bundesstraen (mit Ortsdurchfahrten). Vgl. Minister der Justiz, FStrG, BGBI | 1953 sowie Vgl.
Wiesinger, M.; Markuske, S., StraBenrecht Rechtshandbuch, 2003, S.96f

244 Vgl. Poppinga, H., Teil L: Auftragswesen, 2004, S.1337

245 Vgl. Minister der Justiz, FstrPrivFinG, BGBI | 1994, §3 Absatz 1 sowie Vgl. BMVBW, Gutachten
FstrPrivFinG, 2001, S.23 sowie Vgl. Poppinga, H., Teil L: Auftragswesen, 2004, S.1336

248 y/g1. Minister der Justiz, FstrPrivFinG, BGBI | 1994, §3 Absatz 1
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Im FstrPrivFinG wird die Bezeichnung der Mautgebihr verwendet. Damit soll der
offentlich-rechtliche Charakter der Maut unterstrichen werden. Es handelt sich im
rechtlichen Sinn folglich nicht um ein privatrechtliches Entgelt.?*

Die Hohe der Mautgebuhr richtet sich nach den Kosten, welche durch Bau,
Erhaltung, Betrieb sowie den weiteren Ausbau der jeweiligen Strecke ent-
stehenden.?*® Nach §3 Absatz 3 FstrPrivFinG ergeben sich die ansatzfihigen bzw.
berlcksichtigungsfahigen Kosten aus den Grundkosten und den kalkulatorischen
Kosten.

Ansatzfahige Kosten = Grundkosten + kalkulatorische Kosten

Die Grundkosten setzen sich aus den Betriebs-, Instandhaltungs- und Instand-
setzungskosten der Strecke, den Steuern, Gebilhren, Beitrdagen und Abgaben
zusammen.

Die kalkulatorischen Kosten ergeben sich aus Abschreibungen, kalkulatorischen
Wagnissen und kalkulatorische Zinsen.

Im Rahmen eines Gutachtens im Auftrag des BMVBW wurde 2001eine Muster-Maut-
verordnung sowie ein Muster-Konzessionsvertrag erarbeitet. Letzterer enthalt
genaue Vorgaben bzw. Vorschlage beziiglich der Mautberechnung.?**

5.3.4 Erfahrungen mit der (Preis-)Regulierung unter
Anwendung des FernstraBenbauprivatfinanzierungs-
gesetz

In Deutschland findet bei der ,Privatisierungen von Fernstralen®, d.h. bei der
Vergabe von Betreiberkonzessionen, meist ein Wettbewerb um den Markt
(Ausschreibungswettbewerb) statt. Ziel der Ausschreibung der Konzession und der
vertraglichen Regelungen soll die Schaffung wettbewerbsahnlicher Verhaltnisse
sein. Hierbei sollen sowohl die Nutzer als auch die Investoren und Betreiber
gleichermafRen ihren Nutzen erlangen. %

Im Rahmen dieses Wettbewerbs geben alle Bieter ihre Angebotskonditionen ab.
Hierbei besteht die Aufgabe des Ausschreibungs- und des Vergabeverfahrens darin,
den Anbieter herauszufiltern, dessen Angebot das beste glaubwirdige Leistungs-
versprechen darstellt. Basierend darauf wahlt die 6ffentliche Hand den Bieter des
wirtschaftlich besten Angebotes aus und schliet mit ihm einen Konzessionsvertrag
ab. Dieser enthalt die wesentlichen Rechte und Pflichten beider Vertragspartner.

247 \igl. BMVBW (Hrsg.), Gutachten Gebiihr-Entgelt, 2005, S.18

Vgl. Minister der Justiz, FstrPrivFinG, BGBI | 1994, §3 Absatz 2
249 \/gl. BMVBW, Gutachten FStrPrivFinG, 2001, S.508f,328ff,395ff
20 y/gl. Alfen, H.-W.; Mayrzedt, H.; Tegner, H., PPP fiir Autobahnen, 2004, S.25
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Das abgegebene Leistungsversprechen des Bieters ist Teil dieses Konzessions-
vertrages. Sofern die Leistung des Konzessionsnehmers einer Preisregulierung
bedarf, muss diese im Konzessionsvertrag niedergelegt werden.?'

Als praktisch umgesetzte Betreibermodelle (F-Modell) und somit als Beispiele der
privaten Mauterhebung werden im Folgenden die Projekte Warnowquerung und
Herrentunnel betrachtet.

Warnow-Querung

Der Warnowtunnel, im Stadtgebiet der Hansestadt Rostock, stellt mit seiner
Er6ffnung im September das erste umgesetzte Betreiberprojekt in Deutschland
dar.?®® Durch ihn wird die Rostocker Innenstadt erheblich entlastet. Der Begriff
Querung ist auf die anfangliche Ungewissheit bezlglich der Errichtung eines
Tunnels oder einer Bricke. Im Rahmen der Umsetzung dieses Projektes waren
zahlreiche rechtliche Regelungen zu treffen, die in Abbildung 13 dargestellt sind.
Beziglich der Mauterhebung sind die Rahmen-Gebihrenverordnung sowie die Maut-
gebuhren-Verordnung (Verordnung Uber die Héhe der Maut fur die Benutzung des
Warnow-Tunnels - Warnow-MautHV) von Bedeutung.??

Bund FStrPrivFinG

HRO Konzessionsvertrag

Land MV Planfeststellungsbeschluss

HRO Gestattungsvertrage (Ubereignung der Grundstticke)
BMVBW Streckenverordnung (§3 Abs.2 FStrPrivFinG)
Land MV Ubertragungsverordnung (§2 Abs.1 FStrPrivFinG)
ob.SBV MV Beleihungsverordnung (§2 Abs.1 FStrPrivFinG)
BMVBW + BIF P K s B3 e

BMVBW R R

BMVBw DtenschoEserorining

Land MV | Widmung

Abbildung 13: Offentlich-rechtliche Genehmigungen, Erlaubnisse, Verordnungen des

Projektes Warnow-Querung

Quelle: Schneider, Stéphane, Das Finanzierungsbeispiel aus Deutschland - Die Warnow
Querung, 2003, S.90

%1 ygl. Alfen, H.-W.; Mayrzedt, H.; Tegner, H., PPP fiir Autobahnen 2004, S.25

Vgl. Poppinga, H., Teil L: Auftragswesen, 2004, S.1337
Vgl. Vgl. Poppinga, H., Teil L: Auftragswesen, 2004, S.1337
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Der Herrentunnel in Liibeck

Die Herrenbriicke, eine nach geltenden Standards baufallige Klappbriicke®**, wurde

taglich von ca. 40.000 Fahrzeugen zur Uberquerung der Trave genutzt. Durch den
Schiffsverkehr kommt es zu regelmafigen Staus vor der gedffneten Bricke. Folglich
suchte die Stadt Lubeck nach einer alternativen Lésung zur Beseitigung dieser
erheblichen Behinderungen. Der zum 26.08.2005%° zum Verkehr freigegebene
Tunnel gewahrleistet einen stdérungsfreien Verkehrsfluss bei reduzierter Larm-
belastigung.?® Hier wurden ebenfalls zwei Verordnungen zur Mautgebiihr erlassen.

254 Vgl. Moini-Araghi Gutzkow, P., Privatisierung von Bundesfernstraen, 2002, S.171
255 Vgl. Herrentunnel Libeck GmbH & Co. KG, Herrentunnel, 2005

256 Vgl. Kréger, Hans, Trasse unter der Trave, 2004, S. 22
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6 BEISPIELE FUR INTERNATIONALE PREISE DER
STRABENINFRASTRUKTUR

Im Gegensatz zur Bundesrepublik Deutschland verfligt das Ausland bereits Uber
zum Teil langjahrige Erfahrungen mit privat mautfinanziertem Stralenbau. Private
Gesellschaften wurden bzw. werden insbesondere fir den Bau und die Finanzierung
von Autobahnen eingesetzt. Mittels dieser Mauteinnahmen sollen deren Investitions-
kosten gedeckt werden.®’ Im Folgenden sollen deshalb einige ausgewahlte Lénder
bezuglich ihrer Straleninfrastrukturfinanzierung und, soweit dies maoglich ist die
angewandte Preisbildung bzw. -regulierung, dargestellt werden.

6.1 Osterreich

Das FernstraRennetz Osterreichs, welches aus Autobahnen und Schnellstrallen
besteht umfasst ca. 2.000 Kilometer. *® Der 6sterreichische StraRenbau wird, wie
auch in der BRD hauptsachlich von einer Bundesverwaltung getragen und aus
einem zweckgebundenen Anteil am Mineraldlsteueraufkommen finanziert. Seit 1964
bestehen zudem privatrechtliche Sondergesellschaften, welche dem Zweck der
Errichtung besonders aufwendiger Stralenabschnitte wie Alpenengpasse und
Tunnel gegrindet wurden. Sie wurden mit dem Recht der Bemautung ausgestattet.
Zuvor waren seit den 60er Jahren ausgewahlte Strecken mit besonders kosten-
intensiven Tunnel- und Brlckenanlagen sowie Passstrecken von staatlichen
Unternehmen betrieben worden. Zu ihrer Refinanzierung wurden auf diesen so
genannten ,Sondermautstrecken® streckenbezogene Mautgebiihren erhoben.?*

An sechs Abschnitten des Osterreichischen Autobahn und SchnellstralRennetzes
werden Gebilhren erhoben (Stand 1994). Im Gegensatz zu den klassischen
Mautlandern wie Italien und Frankreich, in denen die Gebuhrenerhebung weitgehend
in einem sogenannten geschlossenen System stattfindet, haben die dsterreichischen
Strecken ein offenes Mautsystem. Dies bedeutet, dass die Erfassung nicht an den
jeweiligen Zu- bzw. Abfahrten erfolgt. Meist findet die Gebuhrenerhebung hier an
nur einer Hauptmautstelle, die verkehrsstrategisch mdglichst zentral gelegen ist,
statt. Geblihren werden nicht bezlglich der zurickgelegten Strecke entrichtet,
sondern unabhangig von der Fahrdistanz, beim Passieren der Mautstation. Die
Mauttarife werden in Osterreich nicht von den Gesellschaften selbst, sondern im
Einvernehmen mit den Bundesministern fir wirtschaftliche Angelegenheiten sowie
Finanzen, festgelegt.?®® Zur Finanzierung des FernstraRennetzes wurde 1982 die

257 Vgl. Schmitt, S., Bau, Erhaltung, Betrieb und Finanzierung, 1999, S.71

Vgl. Beckers, Th.; Brenck, A., von Hirschhausen, Ch.; Klatt, J. P., ASFINAG, 2005, S.2
Vgl. ebd., S.2
Vgl. Schmidt, F. O., Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur, 1994, S.113f
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ASFIN AG gegriindet. Die ,Autobahnen- und Schnellstrallen-Finanzierungs-AG* ist
ein privatrechtliches Unternehmen im Besitz der Republik Osterreich.?"

Derzeit kdnnen die Maut- bzw. Benutzungsgebihren gemal der EU-Wegekosten-
richtlinie 1999/62/EG erhoben werden. Ihr gewogener Durchschnitt hat sich dabei an
den Kosten fir Bau, Betrieb und Ausbau der betreffenden Strecke bzw. des
betreffenden Netzes zu orientieren.?®?

Zur Internalisierung von Umweltkosten wird ein, in Kapitel 2.1.3.3 kurz dargestellter,
Zertifikate-Ansatz angewendet, die sogenannten Okopunkte.

6.2 Frankreich

In Frankreich ist die Ubertragung 6ffentlicher Aufgaben auf Private ebenso wie die
Erhebung von Gebiihren durch Private keine Neuheit.?®®> Mit dem Gesetz vom 18.
April 1955 wurde der Grundstein fur die MautgeblUhrenerhebung zum Ausbau des
franzdsischen Autobahnnetzes gelegt. Dieses Gesetz berechtigte gemischt-
wirtschaftliche Gesellschaften SEMS (Sociétés d’Economie Mixtes) zur Geblhren-
erhebung auf von ihnen gebauten und betriebenen Autobahnen. Dieses Gesetz setzt
nach Corthier, voraus, dass den Autofahrern immer eine kostenfreie Alternative zur
Mautstrecke zur Verfligung stehen muss.?**

Anfang der 70er Jahre wurde im Rahmen eines Konzessionsvertrages das Recht der
Mauterhebung auf den privaten Sektor (bertragen.”® Der bis heute bestehende
Finanzierungsmechanismus wurde eingefuhrt. Ab Fertigstellung der Halfte des Baus
lauft die Konzession Uber 35 Jahre. Fir Bau, Betrieb und Finanzierung der
Autobahn ist der Konzessionsnehmer ab der Planfeststellung voll verantwortlich. Im
Vertrag werden die Nutzungsgebihren verankert und mittels eines Inflationsindices
angepasst.?®

Vier private Unternehmen wurden 1970 gegrindet und bewarben sich um die
Konzession fir den Autobahnbau. Aufgrund der Olkrise, welche drei der
Unternehmen nicht tGberstanden, musste die Regierung die Autobahnunternehmen
in den oOffentlichen Besitz zurickfihren. Das vierte Unternehmen, Cofiroute,
Uuberstand als einziges privates Unternehmen die schwierige Anfangsphase und
baute innerhalb von 20 Jahren 800 Kilometer Autobahnstrecke. Dies macht ca. 15
Prozent des konzessionierten Autobahnnetzes aus.?’

21 \/gl. Beckers, Th.; Brenck, A., von Hirschhausen, Ch.; Klatt, J. P., ASFINAG, 2005, S.2 sowie Vgl.
0.V., ASFIN AG, o.D.

%2 y/g1. 0.V., ASFIN AG, 0.D.

263 \/g1. Jacob, D.; Kochendbrfer, B., Private Finanzierung EU- Vergleich, 2000, S.5

Vgl. Moini-Araghi Gltzkow, P., Privatisierung von BundesfernstraRen, 2002, S.173 Bezug

nehmend auf Corthier

265 Vgl. Jacob, D.; Kochendorfer, B., Private Finanzierung EU- Vergleich, 2000, S.6

266 Vgl. Moini-Araghi Gltzkow, P., Privatisierung von Bundesfernstrallen, 2002, S.174

%7 \/gl. ebd., S.174

264

55



Beispiele fiir Internationale Preise der StraBeninfrastruktur

Insgesamt gibt es in Frankreich neun Mautgesellschaften, die alle in Form von
Aktiengesellschaften gefuihrt werden. Diese kontrollierten 1983 92,6% des gesamten
Autobahnnetzes.?® Hiervon stehen 7 in gemischtwirtschaftlichem Verhaltnis (SEMS),
einer materiell Privatisierten AG sowie der Mont-Blanc-Tunnelgesellschaft an der
der Staat direkt als Hauptanteilseigner beteiligt ist.?*

1983 wurde die Dachgesellschaft ,Autoroutes de Farance” gegriindet. lhre Aufgabe
bestand darin, einen Finanzausgleich zwischen rentablen und unrentablen Strecken
bzw. Gesellschaften herbeizufiihren.?”® Aufgrund nicht EU-Richtlinien-konformer
Mischpreisbildung, die bei der Gemeinsamen Ausschreibung von gekoppelten
rentablen und unrentablen Projekten erfolgte, wurde dieses Verfahren eingestellt.?”’

Tarifspielraume sind auch in Frankreich streng geregelt. Seit 1975 entscheidet die
amtliche Preisfestlegung Uber die Mauthdéhe. Zuvor hatten die Gesellschaften eine
relativ weitgehende Autonomie diesbeziiglich.?”?> Vor 1970 war fiir die gemischt-
wirtschaftlichen Gesellschaften eine Festsetzung von Hochstmautsatze vorgesehen,
welche nach Konsultation der Gesellschaften durch das Bauten-, Wirtschafts- und
Finanzministerium sowie das Innenministerium per gemeinsamen Bescheid
festgelegt wurden. Hierbei konnte die tatsachlich Preishdéhe innerhalb der Grenzen
durch die Konzessionsgesellschaften bestimmt werden, wobei diese Preise
ebenfalls der ministeriellen Genehmigungspflicht unterlagen. Seit 1975 werden die
Mauten in die Preisregulierung mit einbezogen, was bedeutet, dass die Mauten zur
Genehmigung vorgelegt werden miissen.?”

Die Mauthéhen orientieren sich an den Kosten flir Bau und Erhalt der Stral’en
sowie an den Finanzierungskosten. Die Preise werden durch den Konzessionar
vorgeschlagen unterliegen jedoch der Kontrolle durch das Finanzministerium.?"*

6.3 GroRbritannien

Die gebuhrenfinanzierte Errichtung von FernstralBen spielt in GB eine eher
untergeordnete Rolle, da lediglich punktuelle Komponenten der Verkehrs-
infrastruktur, wie Uberregional bedeutsame Bricken und Tunnel, GUber Nutzungs-
entgelte finanziert werden. Eine Tendenz der britischen Regierung zur
verstarkenden Einschaltung privater Investoren ist jedoch zu erkennen. ?”° So wurde
mit der Einflhrung der ,Private Finance Initiative“ (PFI) 1992 ein Mechanismus zur

268 Vgl. Schmitt, S., Bau, Erhaltung, Betrieb und Finanzierung, 1999, S.73

269 Vgl. Ewers, H.- J., Privatisierung der Bundesautobahnen, 1995, S.51
210 Vgl. Ewers, H.- J., Privatisierung der Bundesautobahnen, 1995, S.51 sowie Vgl. Moini-Araghi

Gutzkow, P., Privatisierung von Bundesfernstralen, 2002, S.174
271 Vgl. Moini-Araghi Gutzkow, P., Privatisierung von Bundesfernstralen, 2002, S.174
212 Vgl. Ewers, H.- J., Privatisierung der Bundesautobahnen, 1995, S.51
273 Vgl. Republik Osterreich; Bundesministerium fiir Bauten und Technik, Bundesverwaltung,
StralRenfinanzierung internationale Ubersicht, 1985, S.52f
274 yigl. ASFA, tolls, 0.D.

215 Vgl. Ewers, H.- J., Privatisierung der Bundesautobahnen, 1995, S.51
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Beteiligung des privaten Sektors im Bereich der traditionell o6ffentlichen Infra-
strukturbereitstellung geschaffen. Das Ziel der PFI ist das Ermdglichen einer engen
Zusammenarbeit zwischen privatem und 6ffentlichem Sektor.?™

Wahrend in Frankreich, Osterreich und ltalien direkte Gebuhren fiir die Nutzung der
Autobahnen erhoben werden, wird in GroRbritannien das Schattenmaut-System?”’
(shadow toll)angewendet. 28

1992 wurden Privatunternehmen aufgefordert fur Schattenmaut-StralRenprojekte,
welche in mehrere Tranchen unterteilt wurden, Angebote abzugeben. Diese Projekte
umfassten Planung, Bau, Finanzierung (DBFO - Design Build Finance Operate)
sowie den Betrieb der jeweiligen Strecke.?”® Die DBFO-Modelle sind damit dem
deutschen Betreibermodell dhnlich, sie kdnnen sowohl fir den Neubau als auch die
private Ubernahme von existierenden StralRen eingesetzt werden. Der Unterschied
zu herkémmlichen Betreibermodellen besteht hierbei in erster Linie in der Nutzung
der Schattenmaut.?®

Die Entlohnung der Konzessionsgesellschaften basiert auf dem erfassten Verkehrs-
aufkommens pro Fahrzeug, somit wird fir den Betreiber ein Anreiz geschaffen
mittels baulicher, qualitativer und informatorischer Malnahmen eine mdglichst hohe
Auslastung seiner Strecke zu erzielen.

Ein Beispiel fir diese Art der Vergutung kann anhand der britischen “traffic bands”
geben werden. Das Verkehrsaufkommen wird hier in vier ,Bandbreiten® eingeteilt.
Anhand dieser wird die Bezahlung des Konzessionars eingestuft und vergitet. Die
Zahlungsraten fiir die Konzessionsgesellschaft sind wie folgt unterteilt:*®'

e 0 bis 70 Millionen Fahrzeug km: 9 pence/Fahrzeug km,
e 70 bis 100 Millionen Fahrzeug km: 6 pence/ Fahrzeug km,
e 100 bis 130 Millionen Fahrzeug km: 3 pence/ Fahrzeug km, und

e Uber 130 Millionen Fahrzeug km: keine Vergitung.

276 Vgl. Menckhoff, G.; Zegras, Ch., Experiences Urban Transport Infrastructure, 1999, S.20

277 bie Schattenmaut ermoglicht es der 6ffentlichen Hand den Bau und die Finanzierung einer
Infrastruktureinrichtung an einen Konzessionar zu vergeben, ohne dass dabei eine direkte
Gebuhrenzahlung der Nutzer erforderlich wird. Die Vergutung, welche sich in der Regel an dem
Nutzungsgrad der StraRe orientiert, erfolgt durch die 6ffentliche Hand. Dieses System hat zur
Folge dass die Zahl der Nutzer ermittelt werden muss, um den Konzessionar anteilig an der
Nutzerzahl zu bezahlen, dies erfolgt unter Einsatz einer zuvor festgelegten Skala (traffic levels).
Zudem wird die Leistung des Konzessionars entlohnt. Vgl. Bousquet, F.; Fayard, A, Concession
Practice Europe, 2001, S.13

Vgl. : Vickerman R., Private Financing UK, 2004, S.193

278 Vgl. Jacob, D.; Kochendoérfer, B., Private Finanzierung EU- Vergleich, 2000, S.37 sowie Vgl.
Bousquet, F.; Fayard, A, Concession Practice Europe, 2001, S.30

278

280 Vgl. Moini-Araghi Gltzkow, P., Privatisierung von Bundesfernstrallen, 2002, S.175
281 Vgl. Bousquet, F.; Fayard, A, Concession Practice Europe, 2001, S.30
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Aufgrund dieser Einteilung in ,traffic bands® wird dieses Konzept zur Entlohnung der
Konzessionare auch als "traffic band concept" bezeichnet.

Die Vergiitung fir die Leistungen des Konzessionars sind insofern begrenzt (,price
cap“ System), als dass Uber einem bestimmten Verkehrsaufkommen (iber 130
Millionen Fahrzeugkilometer) keine zusatzlichen Zahlungen erfolgen.

Zudem erhalt der Betreiber eine Verglitung bei einer durchschnittlichen Unfallrate
unter der einer vergleichbarer Strecken. Fir Baustellen wird ein Malus erhoben, der
sich an der Dauer der Stérung und der Zahl der gesperrten Streifen orientiert.

Die Konzessionare konnten ihre traffic bands sowie die Entlohnungsrate selbst
festlegen. Diese Parameter wurden dann mit dem Transport Department verhandelt.
Die Gesellschaften, die sich fiur die Konzession bewarben, hatten Zugang zu
bestehenden Verkehrsdaten der betreffenden Strecke oder zu Verkehrsprognosen
der British Highway Agency, im Fall eines Autobahnneubaus.

Der Vertrag ist in der Regel fir eine Periode von 30 Jahren ausgehandelt und
bestarkt die Gesellschaft darin, Reparaturen effizient durchzufihren. Die Bezahlung
fir die ermittelten Verkehrsaufkommen erfolgt, genauso wie flr die Leistung des
Konzessionars, aus dem offentlichen Haushalt. Die Leistung kann anhand der
Anzahl der fir den Verkehr gesperrten Fahrbahnen unter Einbeziehung der
Reparaturzeiten oder anhand der Methoden, die zur Verbesserung der Verkehrs-
sicherheit durch den Konzessionar eingefiihrt wurden, bemessen werden.?®

Am 17. Februar 2003 wurde in London eines der weltweit gré3ten Systeme des
Congestion Charging bzw. Road Pricing eingefiihrt. Das System soll die stark von
Stau betroffene Innenstadt (Central London) vom Individualverkehr entlasten.?®

Die StralRenbenutzungsgebihr in London betrdgt £5 pro Tag (Stand: 2004). Die
Gebuhr wird innerhalb der ,Charging Zone“ werktags zwischen 7 Uhr und 18.30 Uhr
erhoben. Diese Zone umfasst eine Flache von 21 Quadratkilometer und wird durch
die sogenannte Inner Ring Road begrenzt. Die Pauschalgebihr von £5 wird
aufgrund ihrer Unabhangigkeit von Fahrzeugtyp, Verkehrsaufkommen sowie von
Route und Tageszeit kritisiert. Eine diesbezlglich differenzierte GeblUhr wird als
Okonomisch sinnvoller angesehen, da die H&éhe der jeweiligen sozialen
Grenzkosten®®* durch diese Merkmale direkt beeinflusst werden. Demgegeniiber
steht fur den Nutzer jedoch der Nachteil einer intransparenteren Gebihren-
struktur.?®

Aus verkehrswissenschaftlicher Sicht kann die Londoner City-Maut als Standard-
Preis-Ansatz eingeordnet werden. Mittels der Bepreisung soll das Verkehrs-
aufkommen auf ein bestimmtes Mal, das als gesellschaftlich akzeptabel bzw. ideal

282 Vgl. Bousquet, F.; Fayard, A, Concession Practice Europe, 2001, S.13f
283 Vgl. Eichinger, A.; Knorr, A., Congestion Charging — London, S.366
24 Siehe hierzu Kapitel 3.5 der Arbeit

285 Vgl. Eichinger, A.; Knorr, A., Congestion Charging — London, S.368ff
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angesehen wird, abgesenkt werden. Grundiiberlegung des Ansatzes ist, dass infolge
einer steigenden Geblihr der Pkw-Verkehr abnimmt. Die Maut muss solange
angepasst werden, bis sich das gewiinschte Verkehrsaufkommen einstellt.?®

6.4 Italien

Italien ist der Staat in Europa mit der wohl langsten Tradition in Bezug auf privat
finanzierte Autobahnen. Bereits 1925 wurde der erste konzessionierte
Streckenabschnitt (von Mailand zum Comer See) verwirklicht.?®’

Rund 85 Prozent der Ende 1983 befahrbaren Autobahnabschnitte werden durch
Konzessionsgesellschaften gebaut, erhalten und betrieben. Die staatlichen
Autobahnverwaltung ANAS (Azienda Nazionale Autonoma della Strade) ist hier fur
ca. 15 Prozent des Autobahnnetzes direkt verantwortlich. Diese Netzabschnitte der
ANAS liegen in Siditalien und Sizilien und werden (aus entwicklungspolitischen
Motiven) nicht bemautet.?®®

Die Verkehrsfrequenzen auf italienischen Mautautobahnen sind im internationalen
Vergleich relativ hoch. Strecken wie Mailand-Brescia, Mailand-Bologna, Florenz-
Rom sowie Rom-Neapel gehdren beispielsweise zu den am starksten frequentierten
Stralenabschnitten. Diese Strecken, aber auch Strecken mit geringerem
Verkehrsaufkommen, gehdren zum Netz der Gesellschaft ,Autostrade“.?®® Die
Autostrade S.p.A. wurde 1956 als staatliche Gesellschaft mit dem Ziel gegriindet,
Autobahnen zu errichten und zu betreiben.?*

Die Mautregulierung Italiens erfuhr in den letzten Jahren einen grundlegenden
Wechsel. Die wichtigste Veranderung erfolgte 1992 durch die Verabschiedung
(Gesetzes 498) einer ,Price Cap“ Formel fir die Anpassung von Strallen-
benutzungsgebiihren, Berechnung von Inflationsschwankungen, Verkehrsniveaus,
Produktivitatsindikatoren und den Inhalt von Geschéaftsplanen der verschiedenen
Konzessionsgesellschaften. Das interministerielle Wirtschaftsplanungskomitee CIPE
fuhrte die Formel am 20.12.1996 ein, diese wurde 1997 in die Bedingungen des
Vertrages zwischen ANAS und Autostrade aufgenommen und wird in die neuen
Vertrdge mit anderen Konzessionaren eingearbeitet werden.?"

286 Vgl. Borrmann, M.; Peistrup, M., City-Maut, 2004, S.488

287 Vgl. Jacob, D.; Kochendoérfer, B., Private Finanzierung EU- Vergleich, 2000, S.5

288 Vgl. Republik Osterreich; Bundesministerium fiir Bauten und Technik, Bundesverwaltung,

StraRenfinanzierung internationale Ubersicht, 1985, S.67 sowie Vgl. Ewers, H.- J., Privatisierung
der Bundesautobahnen, 1995, S.49
289 Vgl. Republik Osterreich; Bundesministerium fiir Bauten und Technik, Bundesverwaltung,
StraRenfinanzierung internationale Ubersicht, 1985, S.67
290 Vgl. Jacob, D.; Kochendoérfer, B., Private Finanzierung EU- Vergleich, 2000, S.29

Vgl. Bousquet, F.; Fayard, A, Concession Practice Europe, 2001, S.30 Auf den Inhalt der
einzelnen GréfRen wird in der Verdffentlichung nicht eingegangen.
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Die Formel lautet wie folgt:
AT <AP - X + BAQ

Hierbei stellt AT die maligebliche Mautgebihren-Anpassung dar, welche geringer
bzw. gleich der prognostizierten Inflation im Jahr der Anpassung AP abziglich des
erwarteten Produktionsfaktors X zuzuglich der Veranderung des Dienstguteindizes
AQ, korrigiert um einen positiven Faktor S .%%

6.5 Ungarn

1991 entschied sich Ungarn, als erstes mittel- und osteuropadisches Land, sein
Autobahnnetz mittels privater Betreibermodelle auszubauen. Die 42,4 km bzw. 14,5
km langen Strecken M1 und M15 sind Teilstlicke einer 250 km langen Autobahn-
verbindung, welche Budapest mit Wien und Bratislava verbindet. Auf der Grundlage
einer internationalen Ausschreibung wurde 1993 der Konzessionsvertrag mit einer
Laufzeit von 35 Jahren unterzeichnet. Nach einem Baubeginn im darauf folgenden
Jahr eroffnete der Teilabschnitt der M1 im Dezember 1995. Der Konzessionsnehmer
far die M1 und M15 ist seit Anfang 1998 zahlungsunfahig, so dass sich abzeichnet,
dass die Konzession zu hundert Prozent an einen staatseigenen Betrieb Ubergeben
werden wird.**

Fir das Scheitern dieses Projektes liegen zahlreiche Ursachen vor. So wurde
beispielsweise das Verkehrspotential der Strecke drastisch Uberschatzt. Ebenso
stellte der Ausweichverkehr ein Problem dar, da die Nutzer nicht bereit waren fir
eine Zeitersparnis von 25 Minuten eine Maut zu entrichten, zumal eine mautfreie
Parallelroute zur Verfligung stand. Zu Beginn des Projektes erfolgte keine
Vermarktung des Projektes durch Offentlichkeitsarbeit oder eine kundenfreundliche
Tarifgestaltung. Zudem stellte die urspringlich erhobene Gebuhr flr Einheimische in
Hohe von 27 Pfennig/km (0,14€) die héchste in ganz Europa dar und berilcksichtigte
in keiner Weise die ungarische Kaufkraft.?**

Im Oktober 2004 wurde der Vertrag uUber den Bau, die Finanzierung sowie den
anschlieRenden Betrieb der Autobahn M6 in Ungarn zwischen dem ungarische
Minister fir Wirtschaft und Verkehr sowie der Bilfinger Berger AG und den
Osterreichischen Partnerfirmen Porr und Swietelsky unterzeichnet. Zuvor war das
Projekt europaweit ausgeschrieben worden. Die betreffende Autobahn hat eine
Lange von 58,6 km und verlauft von Budapest, der Donau folgend, nach Stden bis
sltdlich von Dunaujvaros. Die Bietergemeinschaft wird den vergebenen Abschnitt mit
zwei Fahrbahnen je Fahrtrichtung, sowie Mittelstreifen und Standstreifen errichten.
Zudem umfasst das Projekt u.a. 61 Brucken. Die Bauarbeiten begannen im Herbst
2004, die Inbetriebnahme des Projektes ist flir das Friahjahr 2006 geplant. Die

292 Vgl. Bousquet, F.; Fayard, A, Concession Practice Europe, 2001, S.30
293 Vgl. Moini-Araghi Gltzkow, P., Privatisierung von BundesfernstralRen, 2002, S.179f
294 y/gl. ebd., S.179f
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Planung dieses PPP-Projektes stellte der ungarische Staat zur Verfigung. Fur
dieses Projekt wurde die Projektgesellschaft ,M6 Duna Autopalya Koncesszios
Rt.“, die M6 Duna Konzessionsgesellschaft AG, gegrindet, an welcher Bilfinger
Berger und Porr jeweils mit 40 Prozent und Swietelsky mit 20 Prozent beteiligt
sind.?*®

Eine Maut soll nicht erhoben werden, weshalb der Vertrag die monatliche Zahlung
eines vereinbarten Entgeltes durch den ungarischen Staat an den Konzessionar
vorsieht. Dem Staat wird dabei zugestanden, fur den Fall, dass der Zustand der
Autobahn nicht dem vereinbarten Zustand entspricht, Abzige hiervon vorzunehmen.
Der Vertrag basiert auf dem Verfiigbarkeitskonzept, was bedeutet, dass der
Konzessionar dazu verpflichtet ist, die Autobahn komplett und betriebsbereit zu
errichten und Uber die gesamte Vertragslaufzeit verfigbar zu halten. Nur dann erhalt
er das vollstandige vereinbarte Entgelt. Der Grundgedanke des Verflgbarkeits-
konzeptes besteht darin, dass dem Privaten Anreize gegeben werden, das Objekt
sorgfaltig zu bauen und Uber die gesamte Laufzeit in einem guten Zustand zu
halten.?*

Das, ab der Abnahme der Autobahn als betriebsbereit, monatlich zu zahlende
Verfiigbarkeitsentgelt wurde im Angebot des Bieters berechnet. Dieses Entgelt
wurde so kalkuliert, dass bei voller Bezahlung die zu erwartenden Kosten des
laufenden Betriebs, der laufenden Instandhaltung und gréRere Erneuerungs-
mallinahmen abgedeckt sowie die Zahlung von Zinsen und Tilgung der
aufgenommenen Kredite ermdglicht werden. Zudem beinhaltet die Kalkulation eine
Dividende sowie das eingezahlte Eigenkapital. Zudem wird der Anteil des Entgelts,
welcher die Kosten des laufenden Betriebs, der laufenden Instandhaltungen und der
groReren Erneuerungsmaflnahmen Uber die Vertragslaufzeit von 22 Jahren
entsprechend der ungarischen Inflation angepasst.?’

Die Abziige vom Verfigungsentgelt kédnnen zum einen im Fall von Fahrbahn-
sperrungen gemacht werden, wobei lediglich bei Fahrbahnsperrungen aufgrund von
Unféllen kein Abzug madglich ist. Zum anderen kann das Entgelt wie bereits erwahnt
vermindert werden, wenn die laufenden Betriebs- oder Instandhaltungsleistungen
des Betreibers mangelhaft sind. Bezlglich der Anzahl der Unfalle auf der
betreffenden Strecke kann der Betreiber einen Abzug oder Zuschlag erhalten, dies
wird anhand des Uber- oder Unterschreitens der durchschnittichen Zahl der
Verkehrsunfalle auf allen anderen ungarischen Autobahnen ermittelt. Zudem erfolgt
ein Zuschlag zum Verfugungsentgelt, wenn die Zahl von 4.000 LKW pro Tag

2% Vgl. Becher, Gerhard, Verfligbarkeitskonzept M6 Ungarn, 2005, S.1X-1 sowie Vgl. M6 Duna
Autdpalya Koncessziés Rt. [M6 Duna Konzessionsgesellschaft AG, 0.D.]

2% Vgl. Becher, Gerhard, Verfligbarkeitskonzept M6 Ungarn, 2005, S.1X-1f
21 Vgl. Becher, Gerhard, Verfugbarkeitskonzept M6 Ungarn, 2005, S.1X-2
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Uberschritten wird, was den Betreiber fir den erhéhten Erhaltungsaufwand
entschadigen soll.?*®

Insgesamt bietet das Verfugbarkeitskonzept dem Betreiber Anreize zur Effizienz-
steigerung. So wird er bereits beim Bau des Projekts bzw. der Autobahn so bauen,
und spater betreiben, dass er die im Vertrag bestimmten Standards einhalten kann
ohne dabei finanziellen Nachteile zu erleiden. Zudem wird er bemuht sein die Zeiten
fir Reparaturen etc. zu minimieren, was auch fir die Nutzer von Vorteil ist.

6.6 Internationaler Vergleich

In Osterreich, Frankreich sowie Italien werden direkte StraBenbenutzungsgebiihren
erhoben. Die Mautgesellschaften sind dabei in der Mehrzahl der Falle privatrechtlich
gefuhrte Unternehmen, die jedoch zu Uberwiegendem Anteil in staatlichem Besitz
sind. So gesehen handelt es sich in der Regel um eine Privatisierung der
Organisationsform.?*

In Grofl3britannien findet eine Finanzierung der StralReninfrastruktur Gber Schatten-
maut statt. Hier wird eine Form der Price Cap Regulierung angewendet.

Eine interessante Alternative dazu bietet das, in Ungarn angewendete, Verflg-
barkeitskonzept. Hier wird, so wie in GroRRbritannien, der Betreiber durch den Staat
entlohnt. Im Vordergrund beider Konzepte steht dabei die Schaffung von Anreizen
zur Effizienzsteigerung fir den Privaten, so dass der Nutzen fir beide Seiten
optimal wird.

gebihrenpflichtige ;o Topelle 4 gibt einen Uberblick
Gebiihren Strecken e Tabelle gibt ~eine Uberblic

(EUR/km)* | (km) Uber Mautgebthren in Europa. Es lasst
Deutschland | 0,14-0-0,19 11515 sich erkennen, dass Deutschland die
Frankreich 0,10-0,19 7.220 mit Abstand langste gebuhrenpflichtige
Osterreich 0,25 1.613 Strecke hat, gefolgt von Frankreich
'ljj]'s';eaf;n 8?28;; 6-‘1‘?2 und ltalien. Preislich liegt Deutschland
Norwegen 0:10 ’ 196 im Mittelfeld. Osterreich und die
Griechenland | 0,02-0,03 871 Schweiz weisen vergleichsweise hohe
Portugal 0,10-0,14 808 Preise auf, was zum einen in ihrer
Schweiz 0,11-0,42 1.485 Alpen-Lage und folglich héheren Bau-
Slowenien 0,07-0,19 249 osten fur die StraReninfrastruktur
Spanien 0,10-0,15 2.083 R C
Tirkei 0.02-0.04 1724 (Passe und Tunnel) sowie in ihrer
Kroatien 0,10-0,18 411 Bedeutung als Transitlanderbegrindet

liegen kann.

Tabelle 4: LKW-Maut in Europa
Quelle: Bundesverband Guterkraftverkehr, 2002; Stand: 2001

298 Vgl. Becher, Gerhard, Verfligbarkeitskonzept M6 Ungarn, 2005, S.IX-2f

299 Vgl. Schmitt, S., Bau, Erhaltung, Betrieb und Finanzierung, 1999, S.76
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7 AUSWERTUNG

Im Folgenden sollen die, in Kapitel 3 und 4 vorgestellten Verfahren hinsichtlich ihrer
Zielerreichung untersucht werden. Die Auswahl der Zielkriterien erfolgte anhand der
in Kapitel 2.3 sowie 4.2 genannten Zielsetzungen, wobei die wirtschaftlich
relevantesten in den Vergleich einbezogen wurden.

7.1 Zielerreichung der Preisbildungsverfahren
Kostendeckung

Vor dem Hintergrund knapper Haushaltsmittel besteht das Ziel der Privatisierung in
der Mobilisierung privaten Kapitals. Folglich sollte die Kostendeckung eines
Unternehmens eine wichtige Anforderung an ein Preisbildungsverfahren darstellen.
Im Falle der Kostenunterdeckung musste der Staat die Deckung des Defizits tragen,
was, dem mit der Privatfinanzierung verfolgten Ziel, widersprache.

Mit Ausnahme der Grenzkostenpreise bieten alle betrachteten Preisbildungs-
verfahren die Mdoglichkeit zur Deckung der Kosten. Die sozialen Grenzkosten bilden
insofern eine Ausnahme, als dass sie je nach Auslastungsgrad sowohl zu
Kostenunter- als auch -tUberdeckung fiihren kbnnen.

allokative Effizienz

Ein bedeutendes Ziel der Privatisierung liegt in der Steigerung der Effizienz. Folglich
sollte das Preisbildungsverfahren eines Betreibers dieses Ziel férdern. Ein
wesentliches Kriterium bildet die Wohlfahrtsoptimierung bzw. die allokative Effizienz,
welche vom Staat angestrebt wird.

Die Wohlfahrtsoptimierung wird durch die grenzkostenorientierten Verfahren
erreicht, d.h. durch Grenzkostenpreise bzw. Preise auf Basis der sozialen Grenz-
kosten. Mit Ausnahme der monopolistischen Preisbildung sind die weiteren
Verfahren zweitbeste Verfahren. Die Monopolpreise sind allokativ ineffizient.

Anlastung von Umweltkosten

Neben den Kosten, die sich aus Bau, Betrieb und Finanzierung der Strallen-
infrastruktur ergeben, treten infolge ihrer Nutzung externe Kosten in Form von
Umweltkosten auf. Diese sollten den Nutzern ebenfalls entsprechend ihrer
Verursachung angelastet werden.

Lediglich die Preisbildung auf Grundlage der sozialen Grenzkosten beinhaltet die
Anlastung von Umweltkosten.

Differenzierte Kostenanlastung

Unter einer differenzierten Kostenanlastung soll hier die Méglichkeit zur Ausnutzung
der unterschiedlichen Nachfrageelastizitat der jeweiligen Nutzergruppen verstanden
werden. Zudem kann eine Kostendifferenzierung anhand unterschiedlicher
Kostenverursachung und der Zuordnung dieser zu den jeweiligen Nutzergruppen
erfolgen.
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Grenz- sowie Durchschnittskosten sehen in der Regel keine Kostendifferenzierung
vor, da dies eine allokative Ineffizienz zur Folge héatte. Bei monopolistischer
Preisbildung wird eine Preisdifferenzierung angewendet werden, um die
Konsumentenrente bestméoglich abschépfen zu kénnen. Eine Preisdifferenzierung ist
bei sozialen Grenzkosten, gespaltenen Tarifen sowie Ramseypreisen moglich.
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Tabelle 5: Zielerreichung der Preisbildungsverfahren
Quelle: Eigene Darstellung
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7.2 Zielerreichung der Preisregulierungsverfahren

Im Folgenden sollen die Regulierungsverfahren beziglich der Erreichung der durch
sie verfolgten Ziele eingeschatzt werden. Dabei soll das Regulierungsinstrument des
Road Pricing vernachlassigt werden, da es in der Regel als verkehrslenkendes
Instrument eingesetzt wird. Es verfolgt somit ganzlich andere Zielstellungen, als die
Regulierungsmethoden der Rentabilitatsregulierung und des Price Cap, welche auf
die Regulierung monopolistischer Unternehmen abzielen. Das Road Pricing kann, je
nach Zielsetzung, auf die jeweilige Strecke bzw. das jeweilige Streckennetz zu-
geschnitten werden und somit seine Ziele optimal erreichen.

Da mit der Regulierung eine Vielzahl an Zielen verfolgt wird sollen im Folgenden nur
einige ausgewahlte Ziele berlcksichtigt werden.

allokative Effizienz

Insbesondere die allokative Effizienz, die Wohlfahrtsoptimierung, wird vom Staat
angestrebt und bildet somit einen wesentlichen Faktor fir die ,Gute* des
Regulierungsverfahrens.

Allokative Effizienz ist bei einer Rentabilitatsregulierung ebenso wie beim Price Cap
gegeben. Sie ist im Wesentlichen auf die konkreten Regelungen zur Preisgestaltung
zurickzufihren und demnach stark von der konkreten Ausgestaltung des
Regulierungsverfahrens abhangig. Die ex ante Abschatzung des X-Faktors der Price
Cap-Regulierung kann allerdings aus allokativer Sicht problematisch sein.

produktive bzw. interne Effizienz

Zudem ist die interne Effizienz, d.h. der Anreiz zur Kosteneinsparung, von
Bedeutung, da die Motivation des Staates zur Privatisierung in der Regel jene ist,
dass der Private die Bereitstellung wirtschaftlicher gewahrleisten kann, als es ihm
selbst mdéglich ware. Gleiches gilt in Bezug auf Innovationen und Qualitat, die
gewahrleistet werden sollen. Ein Anreiz zur Effizienzsteigerung ist fur alle
Beteiligten (Staat, Betreiber sowie Nutzer) von Vorteil.

Die interne Effizienz der Rentabilitatsregulierung ist als maRig bis schlecht ein-
zustufen, d.h. der Anreiz zur Kosteneinsparung nicht gegeben. Dies resultiert aus
der Kopplung zulassiger Gewinne an die Kosten und ergibt zudem einen negativen
Anreiz fir den Betreiber. Dies hat weiterhin eine negative Wirkung auf die
dynamische Effizienz. Hinsichtlich der Qualitdt besteht insofern kein Problem, als
dass sie vertraglich festgelegt werden kann und eine Nicht-Einhaltung sanktioniert
werden kann. Die Price Cap-Regulierung kann bezuglich der internen Effizienz als
gut eingeschatzt werden, da erwirtschaftete Gewinne aus Kostensenkungen
einbehalten werden kénnen. Folglich besteht fir das Unternehmen ein Anreiz zur
Kosteneinsparung. Dies ist jedoch lediglich dann gegeben, wenn Gewinne der
Vergangenheit keinen Einfluss auf den zukiinftigen X-Faktor haben.
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Kosten durch laufende Kostenkontrolle

Die Kosten fur Kostenkotrollen sind im Falle der Rentabilitdtsregulierung als hoch
bis sehr hoch einzuschéatzen, da diese in groRerem Umfang erforderlich sind um
.Kostenaufbldhungen® zu verhindern, die aus der Koppelung des Gewinns an die
Kosten resultieren. Im Vergleich hierzu kénnen diese Kosten bei einer Price Cap-
Regulierung als geringer eingestuft werden, da die bendétigten Informationen fir
zukunftige Regulierung relevant sind.

Kosten durch laufende Qualitatskontrolle

Die Anreize zur Kostensenkung bei Price Cap-Regulierung kénnen einen Anreiz zur
Qualitatsverschlechterung bewirken. Folglich sind die Kosten hdher einzuschatzen,
als bei der Rentabilitatsregulierung, bei der kaum ein Anreiz zur Qualitats-
verschlechterung besteht.

Rentabilitatsregulierung Price Cap- Regulierung
allokative gut gut bis maRig
Effizienz
produktive mafig bis schlecht gut
bzw. interne
Effizienz
Kosten durch | hoch gering
Kosten-
kontrolle
Kosten durch | gering hoch
Qualitats-
kontrolle

Tabelle 6: Zielerreichung der Preisregulierungsverfahren
Quelle: Eigene Darstellung
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8 FAZIT

Ein Preissystem flr die Nutzung der StraReninfrastruktur sollte verschiedenen
Kriterien genigen. Die Kostendeckung sollte die Grundlage des Preissystems
bilden. Weiterhin ist die Orientierung an wohlfahrtstheoretischen Grundlagen
(allokative Effizienz) ein wichtiges Kriterium.

Da Unternehmen renditeorientiert wirtschaften wird die interne Effizienz von der
Moglichkeit zur Erzielung von Gewinnen beeinflusst. Daher ist von einer
Rentabilitatsregulierung abzusehen. Zudem sollte dem regulierten Unternehmen die
Mdoglichkeit zur Preisdifferenzierung eingerdumt werden. Von einer Festlegung auf
eine bestimmte Preisgestaltung (Ramsey-Preise, gespaltene Tarife,...) ist ab-
zusehen, um die Suche nach innovativen Tarifsystemen durch das Unternehmen
nicht zu verhindern.

Die Price Cap-Regulierung bietet sowohl den Anreiz zur Effizienz als auch zur freien
Preisgestaltung.

Die Internalisierung externer Kosten sollte moglichst nicht mit in die Preissetzung fir
die Infrastrukturnutzung einbezogen werden. So ist die Umsetzung sozialer Grenz-
kosten aufgrund zum Teil gravierender Informationsprobleme kritisch zu betrachten.
Umweltkosten kénnen mit einer Koppelung an die Mineral6l- oder KFZ-Steuer
direkter angelastet werden. Zudem bieten sowohl der Standard-Preis-Ansatz als
auch Zertifikate (siehe Osterreich) eine gute Mdglichkeit zur deren Internalisierung.

Die Internalisierung von Stauungskosten mittels Road-Pricing im Sinne der
,Staumaut® sollte eine Einzelldsung sein und nicht flachendeckend eingeflihrt
werden.

Zusammenfassend lasst sich anmerken, dass die Wirkung eines Regulierungs-
verfahrens im Wesentlichen von seiner konkreten Ausgestaltung abhangt. Die
Bevorzugung eines bestimmten Regulierungssystems ist daher nicht pauschal zu
beantworten.
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Anhang 1

Preisregulierung von Telekommunikationsanbietern

Country Type of Regulation
Australia Price cap

Austria Tariff approval

Canada Price cap or prior approval
France Tariff approval/Price cap
Germany Tariff approval [Price Cap]

Netherlands

Price cap

New Zealand

Price of residential telephone service not to increase faster
than the rate of inflation. Residential lines must be priced on a
uniform basis.

Norway Cost-oriented pricing. Incumbent PTO: price cap
Sweden Cost based pricing, Price cap

Spain Maximum and minimum prices or criteria for setting price
Switzerland Price cap

United Kingdom Price cap

United States Price cap

Quelle: Vgl.: Brenck, A., Mitusch, K., Regulierungsverfahren - ein kurzer Uberblick, 2004
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